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Teoría  del  cigüeñal  ó  manivela. 


(Cflpdoalén). 

Trabajo  del  ciffileñal  simple  de  doble  efecto,  teniendo  en  cuenta  la 
oblicuidad  de  la  barra  de  conexión. — AI  verificar  ol  estudio  do  los  di¬ 
versos  casos  que  preceden,  hornos  supuesto  que  ol  esfuerzo  ejercido 
sobre  el  pistón  era  constante;  y  además,  que  la  dirección  do  la  ba¬ 
rra  de  conexión  en  sus  distintas  posiciones,  durante  una  revolución 
permanecía  mempre  paralela  al  eje  del  cilindro;  hipótesis  que  nos 
han  conducido  á  resultados  sino  completamente  exactos,  lo  sufi¬ 
ciente  para  las  necesidades  de  la  práctica.  Claro  es,  que  si  tenemos 
presente  que  la  barra  de  conexión  suele  ser  en  algunas  máquinas 
demasiado  corta,  con  relación  al  cigüeñal  motor,  el  error  cometido 
en  los  resultados  obtenidos  admitiendo  las  hipótesis  mencionadas 
en  las  que  se  prescinde  do  la  oblicuidad  de  la  barra  y  do  la  varia¬ 
bilidad  del  escuerzo  ejercido  sobre  el  pistón,  tiene  por  necesidad 
que  ser  demasiado  sensible;  pues  aunque  la  fuerza  variable  puedo 
ser  reeinplazadd  por  la  constante  que  durante  el  doblo  curso  del 
pistón  produce  ol  mismo  trabajo  que  la  fuerza  variable  determina¬ 
da  por  medio  del  diagrama  obtenido  por  el  indicador,  sidmpro  que¬ 
da  como  causa  de  error  la  otra  hipótesis. 

Recordemos  que  una  de  las  extremidades  del  vástago  del  pistón 
vérifica  su  movimiento  rectilíneo  alternativo  guiado,  generatmen- 
te.1  íjor  d(M  [Atines  TT  (¡ig,  1)  que  so  deslizan  entro  dos  guías  11a- 
mi^s  correderas,  paralelas  ai  eje  del  cilindro,  y  que  el  ángulo  for¬ 
mado  por  la  l^rra  con  ol  vástago  que  la  conduce,  varía  en  cada 
instante  del  movimiento. 

La  intensidad  del  esfuerzo  transmitido  á  la  barra,  indudable¬ 
mente,  no  permanecerá  constante  como  en  los  casos  anteriormento 
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oxatninadüs,  pues  dopondorá  del  valor  do  aquel  ángulo.  Nocosita- 
inos,  por  consiguiente,  sabor  determinar  el  esfuerzo  que  obra  so¬ 
bre  el  inunún  en  Ins  distintas  posiciones  que  toma  al  verificar  una 
revolncidn,  par.a  poder  sokiciouar  la  ciiostidn  bajo  el  nuevo  aspec¬ 
to  que  la  consideramos. 

Suiiongnmos  el  caso  de  una  máquina  vertical  do  movimiento 
directo  y  sean; 

A  O— r,  radio  del  cigüeñal  motor; 

C=2  r.  curso  del  pistón; 

A  N=L,  longitud  de  Ja  barra  de  conexión;  y 

P,  fuoi-za  variable  que  actúa  sobre  la  superficie  del  pistón.  . 

Considérenlos  el  cigüeñal  en  el  punto  muerto  infeiior  A  v  une 
niovieiuloso  en  ol  sentido  indicado  por  la  flecha,  haya  recorrido  su 
extremo  un  arco  AA,  de  la  circunferencia  que  describo  bajo  Ja  ac¬ 
ción  de  la  fuerza  P,  que  actúa  sobre  ol  pistón.  Si  la  longitud  de  la 
baira  de  conexión  esüí  dada  por  AN  y  con  olla  haciendo  centro  en 
A  ,  trazamos  un  arco  que  corte  en  o  al  oje  del  cilindro,  la  recta  a  A 
leiiresentara  la  po.sición  que  dicha  barra  toma  cuando  el  muñón 
so  lia  desplazado  el  arco  A  A,  y  el  camino  recorrido  por  el  pistón 
ó  por  el  pie  do  la  barra,  corro.spondiente  á  esto  arco,  será  N  a 

La  fuerza  variable  P  que  obra  sóbrela  superficie  dol  pistón  ■ 
jiuede  determinarse  fácilmente,  en  cada  instante,  por  medio  de  dia¬ 
gramas  obtenidos  con  cl  indicador;  pues  si  designamos  por  A'  ó  Y 
los  corresponcliontos  respectivamente  á  las  reglones  inferior  y  sii- 
poi  loi  dol  cilindro,  reducidos  ñ  la  escala  conveniente  para  que  su 
ongilud  común  represente  el  curso  del  pistón  en  la  e¿ala  del  di¬ 
bujo  tendremos  que:  cuando  el  pie  do  la  barra  ocupe  las  poScio-  ' 

Pf  . correspondientes  á  las  A . .  A , .  A . . del  muñórias 

iineunidados  i  espectivas  sobro  unidad  superficial  del  pistón  ven¬ 
drán  dadas  por  los  valores  que  representan  las  ordenadas  mn 
l>  q.  .V  cuando  este  verifica  su  ascenso  y  para  ol  descenso  oí% 
rrespondionte  á  las  mismas  posiciones,  por  íaí  que  representan  iS 

. ®1  esfuerzo  sobre  el  pistón,  designando 

por  D  oí  diámetro  do  esto  último,  será  en  cada  instante  el 
o  (  o  la  fuoi  za  que  determina  ia  ordenada  correspondiente  á  rate 

¡..slnnlo  por  Di  roctoi-constantol^.  Vemos, puM,  que  la  longl- 

nal  al  esfuerzo  que  este  recibe.  »  h  »  pioporcio- 

Ll  punto  do  aplicación  de  la  fuerza  variable  que  determina  nnd» 
ordenada,  puede  trasladarse  en  la  misma  dírecciÓn  dT  S 
al  extremo  articulado  a  do  la  barra.  IÍoñriánHr.n«m 
la  que  actúa  cuando  el  pie  de  esta  ócuna  la  ^ 

damr,„i„a  In  ordooad„|.  ,.tV.o 

gllud  tendromoa  ci.  „  P  trasladada  la  fuoraa  que  oioree  aíSno!’ 
so  sobra  un, dad  suparflalal  dol  pistón.  DoscLpcSSo™  oí  d» 
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ynf,  ia  piTinoi-a  según  la  dirección  do  la  barra,  y  la  sf'cuiKia 
porpondiciilnr  al  eje  dol  cilindro,  observaremos  que  esta  üilimn  que¬ 
da  neutralizada  por  la  fijeza  de  la  corredora,  y,  por  con.sigii lente,  su 
efecto  se  reduce  a  una  presión  sobro  ésta  ejercida  por  el  patín 
mientras  que  la  primera,  única  utilizabio  para  el  movimiento,  ojor¬ 
co  su  acción  en  la  dirección  do  la  barra. 

Traslademos,  ahora,  esta  fuerza  á  A,  F'  do  manera  que  su  pun- 
to  do  a^icación  esté  sobro  ol  •muñón,  y  descompongámosla  en  otras 
dos  A,  1* ,  y  A,/ ,  tangente  la  primera  á  la  circunferencia  descrita 
por  aquel  y  la  segunda  en  la  dirección  del  cigüeñal;  ésta  última  re¬ 
sultara  anulada  por  la  fijeza  del  bronco  sobro  el  cual  so  mueve  ol 
OJO  cigüeñal,  pero  produciendo  ol  desgasto  del  mismo,  quedando 
sólamente-el  efecto  de  la  primera  que  es  la  que  produce  el  movi¬ 
miento  circular  dol  cigüeñal. 

Si  para  todas  las  posiciones  del  muñón,  que  representamos  en 
la  figura,  venflcanios  una  operación  análoga  á  la  que  dejamos  ex¬ 
puesta,  obtendremos  una  serie  de  fuerzas  do  intensidad  variable 
tangentes  á  la  circunferencia  que  describo  el  expresado  muñón  y 
que  por  tanto  actúan,  considerando  arcos  recorridos  infinitamente 
poqueñe»,  en  la  dirección  propia  de  dichas  fuerzas.  La  suma  de  los 
trabajos  elementales  que  tienen  por  expresión  do  su  valor  los  pro¬ 
ductos  do  cada  una  de  aquéllas  por  el  arco  infinitamente  pequeño 
recorrido  por  su  punto  de  aplicación,  representará  el  trabajo  total 
desarrollado  por  el  cigüeñal  durante  una  revolución. 

Eecordemos,  ahora,  que  cuando  una  fuerza  varía  do  intensidad 
á  lo  largo  do  un  camino  recorrido  por  su  punto  do  aplicación, 
puede  considerarse  como  constante  para  cada  uno  de  los  caminos 
que  componen  cl  total;  de  cuyo  principio  resulta  que;  si  sobro  una 
recta  que  mída  este  camino  levantamos  perpendiculares  cuya  lon¬ 
gitud  repr^ento  las  diversas  intensidades  do  las  fuerzas,  el  área  do 
la  superficie  formada  por  ia  rocta,  las  ordenadas  oxtromas  y  la  línea 

3ub  une  los  extremos  de  las  mismas,  determinará  el  trabajo  desarro- 
ndo  por  la  fuerza^variablo.  Según  esto,  tracemos  una  recta  A  A 
(fig.  2}  de  longitud  igual  á  la  de  la  circunferencia  descrita  por  el 
muñón  del  cigüeñal  y  sobre  ella  señáleme»  las  distintas  posicio¬ 
nes  0,  _1, 2, 3,....  que  toma  ésto  en  su  movimiento,  por  medio  do  la  rec¬ 
tificación  de  los  arcos  A  A,,  A,  A,, . que  recorre,  l^ívantcnios  per¬ 

pendiculares  á  dicha  recta  en  los  puntos  que  indican  estas  posiciones, 
Iguales  en  longitud  á  las  rectas  qúo  repr^ntan  las  fuerzas  tan- 
i^nciaics  correspondientes  á  las  respectivas  posiciones  del  muñón,  y 
unamos  sus  extremidades, observando  que  en  los  puntos  muertos  la 
fuerza  tangencial  es  nula,  y  por  consiguiente,  también  la  ordenada 
que  la  representa.  El  área  do  la  superficie  determinada  por  la  curva 
A  S  6  B  A  y  la  recta  A  A,  dará  el  valor  del  trabajo  para  uno  revo¬ 
lución. 

■  Expresión  iel  valor  de  las  fuergas  gue  actüan  sobre  el  pie  de  la  barra. 
Analíticamente,  pueden  hallarse  con  suma  facilidad  los  diforen- 
•^  valores  da  las  htersas  que  obran  sobre  el  pie  de  la  barra  do  co- 
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ncxi(')n,  on  su  propia  dirección,  y  porpcndicularmento  ni  ojo  dol  ci¬ 
lindro;  jíues  dol  triíingulo  rectángulo  aPF  (fig,  1),  so  deduce: 

eos  V  a  i 

designando  las  fuerzas  por  las  letras  do  sus  extremos  y  ol  ángulo 
F  íi  F  por  3 ,  será 

y  f^vtagx. 

eos  a 


El  valor  dol  ángulo  a  es  siempre  determinado  cuando  so  conoce 
ol  correspondiente  al  del  cigüeñal,  pues  si  lo  designamos  por  w,  tra¬ 
zando  la  perpendicular  A,  H  al  eje  do!  cilindro,  el  triángulo  rectán¬ 
gulo  A ,  O  II  nos  da: 

A ,  H  =  O  A ,  sen  m  6  A ,  H  —  —  sen  «•» ; 

m 

y  ol  también  rectángulo  A ,  H  o, 

A ,  H  =  A ,  fl  sen  x  ó  A ,  H  =  L  sen  a; ' 
do  cuyas  igualdades  resulta: 


,  I 

y,  por  consiguiente, 


- «cu  M  ss  L  sen  1 

2 


«en  a 


sen  w 

líl7 ' 


E:r])rcsiCn  (Id  valor  de  las  fuereña  que  actúan  sobre  d  mtñón,—!^ 
expresión  do  ios  valores  do  las  fuerzas  que  actúan  sobre  oí  muñón 
en  la  dirección  del  cigüeñal  y  tangentemente  á  la  cireunferenciá 
descrita  por  aquél,  so  determinan  por  medio  de  los  triángulos  rec¬ 
tángulos  F'/i  A,  y  A,PF',  Del  primero  se  obÜ^e:  .*  -  ' 

A,/,  =  AjF'cosF'A,/,; 

y  observando  que  ol  ángulo  F'  A,/,  exterior  al  triángulo  ó  A,  O, 
03  igual  á  la  suma  do  ios  a  y  td  no  adyacentes  á  él,  tendremos:  ’ 

/,  »=  F' eoí  (* -4- w). 

El  segundo  triángulo  nos  da:  ‘  '  " 

A,F,  =  A,F'.<!£:?íP'A,/,  '  - 

y  teniendo  on  cuenta  que  A,  F',  es  igualó  la  fuei'za  váriable  oF 
que  actúa  on  la  dirección  do  la  barra,  cuyo  valor  hemos  obtenido 
antorionnonto,  reemplazando  será:  '  , 


costó 
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Esta  fórmula  manifiesta,  de  una  manera  ovídonto,  que  la  fuerza 
F,  que  tiendo  á  producir  ol  movimiento  dol  cigüeñal  es  variable;  y 
además  que  tiene  un  valor  nulo,  cualquiera  que  sea  ol  valor  do  P, 
cuando  ol  ángulo  w  toma  los  valores  0“  y  180®,  os  decir,  cuando  oí 
cigüeñal  está  en  sus  puntos  muertos;  porque  estos  valores  particu¬ 
lares  dan  origen,  según  indica  la  figura  y  también  la  fórmula 
C 

sen  X  =  -¡pr—  .  se»  (ü,  obtenida  anloriormento.á  que  ol  ángulo  3  sea 

Z  ij 

también  igual  á  o  en  cuyo  caso  resulta 


Trabajo  del  cigüeñal  doble  de  doble  ^eefo. —Empleando  los  mismos 
razonamientos  expuestos  en  la  pág.  319,  la  superficie  cuya  área 
representa  ol  trabajo  del  cigüeñal  doblo  calado  á  ángulo  recto,  que- 
daró  determinada  teniendo  presento,  como  ya  se  ha  explicado,  que 
los  valores  de  las  fuems  tangenciales  que  obran  simultáneamente 
sobre  cada  cigüeñal,  deben  tomane  en  una  misma  ordenada.  Así, 
por  ejemplo,  (figs.  1  y  3)  suponiendo  ol  origen  dol  movimiento  el 
punto  muerto  inferior  A  para  ol  muñón  do  un  cigüeñal  y  para  el  del 
otro  la  posición  A  „  que  comprenden  la  cuarta  fiarte  do  la  circunfe¬ 
rencia  que  describen,  las  fuerzas  tangenciales  correspondientes  se¬ 
rte,  respectivamente,  OyF,;  por  consiguiente,  estos  dos  valores 
deben  tomarse  en  In  ordenada  trazada  on  el  extremo  0  do  la  recta 
A  A.  Guando  la  posición  dol  muñón  perteneciente  al  primor  cigüeñal 
es  A,,  la  dei  segundo  será  A y  el  arco  descrito,  común  para  am¬ 
bos  y  rectificado,  vendrá  dado  por  0  2.  A  estas  posiciones  simultá- 
ni^s  corresponden  los  valores  de  las  fuems  tangenciales  F,  y  F,; 
luego,  sobro  la  ordenada  2,  tomaremos  las  longitudes  que  roprelen- 
tan  ^tas  fuerzas.  Determinadas  del  mismo  mc^o  las  demás  ordena¬ 
das,  las  curvas  do  trabajo  que  so  obtienen  serán  0,2',  6,9',  12,  para 
el  cigüeñal  que  parte  de  A,  y  9, 11, 12,  2,  6,  9,  para  ol  otro. 

Késtanos,  ahora,  totalizar  las  cantidades  de  trabajo  desarrolla¬ 
das  por  ios  dos  cigüeñales,  lo  cual  conseguiremos  (pág,  ¿131),  su¬ 
mando  las  ordenadas  correspondientes  á  cada  curva  y  en  cada  |n>- 
siclón,  de  cuya  operación  se  (ÓJtione  la  curva  9  T  T  T  T  9,quo  con  las 
ordenadas  extremas  y  la  recta  que  representa  la  longitud  do  la  cir- 
eunferonefa  descrita  por  los  muñones,  limita  una  superficie  cuya 
áDSá  iÓigffSsonta  el  trabajo  dól  cigüeñal  doble.  . 

:  .^fir  iwoíor.— Cuando  en  vez  do  las  fuerzas  tangenciales  so  toman 
momentos,  con  relación .  al  eje  matemático  del  ojo  cigüeñal,  la 
«girva  que  so  obtiene  representa  la  I03'  dol  par  motor  que  produce 
rotación.  Como  el  brazo  do  palanca  correspondiente  ü  cada  fuer- 

C  ' 

ai  é»  constante  6  igual  fi  ,  su  momento,  designando  por  F ,  la 
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fuerza  tangencial  cr3'o  valor  hemos  determinado  antonormente, será 


F, 


C  p  sen  (x  +  w) 
2  *  eos  X 


Si  observamos  que  la  fuerza  tangencial  os  nula  en  los  puntos 
muertos  y  pasa  luego  por  dos  máximos,  los  momentos  correspon¬ 
dientes  !Í  estas  posiciones,  serán  tambión  nulos  y  pasarán,  respec- 
tivamonto,  por  dos  máximos. 


LAS  CAMARAS  DE  VAPOR  V  DE  ARDA  EN  LAS  CALDERAS  MARINAS 


<Conclu*{4Sn). 

En  la  tabla  1.*  se  distingue  con  valores  muy  diferentes  do  los 
otros  sistemas  ya  probados,  la  caldera  Niclausse  del  Oaribaldi  (nd- 
inoro  27),  Sus  características  son  estas: 


litros.  litiTKi.  iiiinutus,  ftC((undo8.  X 

4,6....  0,91 . 3,61 . .  0,0751. 


Es  indudable  que  esto  generador  do  circulación  libro  (en  el  cual 
cada  tubo  evaporador  con  su  circulador,  constituyo  un  elemento 
completo,  en  cuanto  so  refiere  é  la  circulación;  y  el  agua  so  divido  en 
dos  cámaras,  do  distinta  temperatura)  presenta,  sogdn  las  conside¬ 
raciones  expuestas,  todos  los  rotiuisitos  do  una  cámara  de  vapor 
menor  do  la  necesaria  en  otros  tipos,  por  ejemplo,  on  la  expres  boi- 
ícjí^En  ésta  todo  el  conjunto  forma  un  solo  elemento  con  respecto 
á  la  circulación,  do  manera  que  cuando  la  circulación  rápida  se  ac- 
tiva,  obra  sobre  toda  la  masa,  sin  establecer, -por  decirlo  así,  una 
distinción,  como  sucedo  en  la  Niclausse  y  sus  similares,  entre  el 
agua  que  so  halla  en  condiciones  do  producir  imidio  vapor  y  te 
que  produce  monos. 

A  pesar  de  esto,  las  cámaras  de  vapor  de  las  Niclausae,  ea  ^  G»- 
ribaldi,  son  menores  que  las  otras  do  tipo  semejante  y  de 
libro,  por  ejemplo,  las  Dilrr  que  funcionan  perfectamente  eoa 
cámaras  de  vapor  bastante  limitadas.' 

La  Diirr  do  la  Marina  alomaim,  caldera  derivada  como  la  NÍ^ 
ejausse  de  la  Col/ei  francesa,  sólo  difiere  de  la  Ntelausseen  mis  dota-, 
lies.  La  mayor  diferencia  existo  en  las  cámaras  de  vapor:  en  te  i^* 
dera  alemana  son  do  mayor  capacidad. 

Esto  resulta  evidente  en  la  tabla  2.*,  en  la  cual  están  reunidos 
los  datos  relativos  á  tas  cámaras  de  vapor  y  de  agua  en  las  caíde- 
ras  p/Vi-r,  Niclausse  del  Oaríbaldi  y  del  crucero  rtíso  Yariag,  Betbeock 
y  TliTcor. 
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jí.'Cl1wÍvH1. 

.-i  culruri'.  . 

o  en  1879 


Es  digno  do  notarse  que  los  generadores  Dürr,  además  do  te¬ 
nor  grandes  cámaras  do  vapor,  llevan  rocnlontadores  do  excolento 
rosullado,  como  se  ve  on  la  flgiii*a  i,  (figura  íimeamonto  demostra¬ 
tiva)  do  indiscutibles  vonbijas  térmicas  para  elevar  ol  grado  do  se¬ 
quedad  del  vapor. 

Otra  ventaja  do  estos  recalontadores  os  la  do  interrumpir  ol  paso 
al  humo  y  gases  do  la  combustión,  una  do  las  causas  que  tienden  á 
rebajar  la  eficacia  do  osas  calderas  cuando  funcionan  activamente. 

Comparando  con  la  Dürr  la  Niclausse,  so  presenta  la  duda  do 
que  so  haya  limitado  on  ésta  la  cámara  do  vapor  con  objeto  do  ha¬ 
cerla  más  ligera. 

So  observará  que  estos  generadores  funcionan  bien  en  servicio 
ordinario  y  andar  constante,  sin  dar  lugar  á  vaporizaciones  irre¬ 
gulares  y  otros  inconvenientes,  si  se  tiene  cuidado  en  el  manojo 
do  los  hornos.  Esto  es  indudable:  poro,  ¿ol  aparato  motor  funcio¬ 
nará  bien,  cuando  por  exigencias  do  la  maniobra  se  necesita  gran 
distribución  de  vapor  pn  la  máquina  por  el  aumento  de  velocidad? 

Con  cámaras  do  vapor  tan  reducidas  está  justificado  el  temor 
do  que  estos  generadores  presenten  una  gran  sensibilidad,  tal  voz 
excesiva;  y  que  en  ose  aumento  de  velocidad  so  pi'odiizcan  levan¬ 
tamientos  del  nivel  del  agua, y  por  consiguiente, traspaso  de  ésta  á  la 
tubería. 

No  está  fuera  do  lugar  ol  suponer  que  en  e!  instante  de  produ- 
■  cirae  el  levantamiento  del  agua,  se  altero  la  circulación  y  la  llega¬ 
da  del  líquido  á  los  tubos  inferiores,  en  loa  cuales  es  más  necesario. 

Esto  no  debe  entenderse  on  el  sentido  de  que  el  agua  falte  por 
completo  en  dichos  tubos  inferiores,  sino  cuando  la  circulación  dis¬ 
minuye  rápidamente  do  intensidad,  produciendo  perjudiciales  gol¬ 
pes  de  fuego  en  el  material. 

El  levantamiento  del  nivel  en  la  caldera,  se  forma  pi^r  el  mayor 
gasto  de  vapor  en  la  máquina;  siendo  los  tubos  inferiores  los  que 
más  so  resienten  por  ser  los  que  más  vapor  producen.  (*)  En  ol 
momento  de  verificarse  ol  fenómeno,  aumenta  rápidamente  el  va¬ 
por  en  los  tubos  inferiores  en  mayor' cantidad  del  que  so  forma  on 
condiciones  ordinarias;  y  en  el  agua  que  contiene,  ó  fmr  mejor  de¬ 
cir  en  la  mezclado  agua  y  vapor,  crecen  las  proporciones  do  esto 
.  "último  on  la  unidad  de  volumen.  Se  comprende  que  sí  esto  se  acen¬ 
túa,  unido  á -.una  parada  momentánea  do  la  eircuiación,  pueden 
originarse  recalontamientos  on  ol  material,  y  formación  de  ampollas 
y  grietas  en  los  tubos,  ospeeialmante  en  aquéllas  partes  donde  han 

avíate  BerTím,  CKandUn»  marinen,  i»á>r.  lUfi.edíc.  1902.— SegíSn  varias  cxpcricii- 
Mfr.  íficlauue,  í.vt  |iroj»orcit)ne!i  (id  va|H,r  Kiiiiiitrtttrado  jxjr  cada  naa  de  las  doeefi- 


)m  de  tubcM,  tieii^,  por  Icnnino  medio,  los  valores  sigiiieiites; 

I.»  fila. . .  22,30  7* . 5.*  fila. . .  :,4H  «/„ .  9.*  flla 

a.*  •  ...14,80  »  ......6.*  »  ...Im4  • . la*  •  . 

3. a  .  ...  11^  *  ......  7.a  .  ...  0.14  . . n-*  »  - 

4. a  .  ...  8,67  . . 8.a  »  ...  .'i, 59  . . IS.*  •  . 


5,10  B'o 
4,50  » 
4,15  » 
3,78  . 
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doiKJsilaclas  raatorias  grasiontas  quo  inipidon  la  transmisión  del 
calor. 

En  g1  libro,  do  reciente  publicación,  Chaiidiercs  marines  do 
L.  S.  Bertin  (’')  hablando  de  los  accidentes  ocurridos  en  los  bu- 
quos  dotados  do  calderas  Niclausso,  dice  quo  son  debidos  principal- 
niente  rt  quo  diclios  generadores  so  emplean  en  gibando  escala,  sin 
dar  tiempo  A  quo  oi  personal  encargado  do  manejarlos  pueda  ente¬ 
rarse  do  las  atenciones  y  cuidados  quo  necesitan.  En  todos  esos  ca¬ 
sos  luibo  desprendimientos  en  la  tubería  y  un  descenso  anormal 
dol  nivel  de  agua  por  defecto  de  alimentación. 

El  accidento  del  Garibaldi,  durante  el  período  de  pruebas,  fué 
ocasionado,  según  Bertin,  por  esta  última  circunstancia;  fundán¬ 
dose  en  las  versiones  de  los  inventores  do  esas  mismas  calderas.  (**) 

Es  muy  difícil  averiguar  el  verdadero  motivo  do  estos  sucesos 
I>or  la  desorganización  quo  producen  en  el  personal,  aún  siendo 
ésta  momentánea;  y  no  debe  despreciarse  la  hipótesis  de  quo  puede 
sor  consecuencia  de  una  elevación  del  nivel  do  agua  por  el  repen¬ 
tino  aumento  on  el  consumo  de  vapor,  ó  por  haber  puesto  en  comu-  ;■ 

nicación  diversos  grupos  de  calderas.  Esta  hipótesis  está  basada  on  l 

el  hecho  de  quo  el  Qaribaldi  tiene  cámaras  do  vapor  limitadísimas 
entro  todos  los  buques  que  prestan  servicio. 

En  el  Freya,  crucero  alemán  con  calderas  Niclausso,  durante  las 
pruebas,  explotó  un  tubo,  y  otro  sufrió  algunas  averías;  además  de 
notarse  en  muchos,  daños  de  gran  consideración.  Iji  explicación 
oficial  dol  hecho  (***)  so  funda  on  que  los  tubos  quedaron  sin  agua  , 

por  un  gran  bandazo  del  buque,  circunstancia  manifestada  en  los 
tubos  do  nivel  llenos  completamente  do  líquido. 

Verdaderamente,  esto  fundamento  es  dudoso;  un  balan(^  tan 
fuerte  sería  igualmente  dañoso  en  la  caldera  Durr,  y,  por  conse¬ 
cuencia,  el  inconveniente  no  debe  imputarse  sólamento  á  la  catótera  5 

francesa.  ■ 

Volviendo  á  la  caldera  Dürr,  merece  referirse  parto  do  lo  publi¬ 
cado  en  el  diario  Schiffbau  por  el  ingeniero  naval  de  la  marina  ale¬ 
mana  T  OH  BttchholU.  {****) 

Dice  que  estos  generadores  dan  áempre  vapor  seco  ada  eoa  ' 
repentino  aumento  de  consumo.  En  el  iíarfeíi,  Fícíorío,  Z^utsc  y  17- 
ncía  so  ha  observado  que  las  calderas  entran  on  ebullición  apenas 
el  agua  do  mar  contamina  la  alimentación  en  porción  tan  poque&i 
como  la  quo  puedo  atravesar,  por  corrosión  galvánica,  un  tulxxM  • 
condensador.  Esto  se  explica  teniendo  on  cuenta  quo  en  el  agua.  .  ) 

do  alimentación  no  siendo  destilada,  liay  riompre  una  poqu^a  can- '  . 


(•)  E«Iú*-  1!K)2,  S.'iTi  y  siguientes. 

(*•)  üíriie  Jfarítíme,  Al»ril,  1902,  |iíg.  662. 

(’**)  (Véase  Hcvue  .VanitiW,  Febrero,  19CG. — Lo  9»cs{ion  da  eíiaudUret  a  ItAts 
d'enit  dan»  la  mgrine  de  yoerre  alUmande,  Inulueción  <lel  6r.  J/obcA,  teoiento  d«  nvio, 
un  articulo  piiitliesilo  en  la  Afortñe  ¿tuirfscAoit,  por  el  Sr.  Kfíkn  con  Jati. 

(**••)  l'ublicaci&i  reproducida  en  el  Journal  t/ lie  Amcrian  Soeietf  ef  Jfitral  JBmr 
ijineeT»,  Noviembre,  1901. 
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tidad  do  sosa,  cuya  presencia  en  contacto  del  agua  del  mar  deter¬ 
mina  la  ebullición. 

Esto,  como  dice  el  ingeniero  Von  BuchboUz,  no  constituyo  una 
característica  do  la  caldera  Dürr,  y  tiene  su  explicación  on  las  pro¬ 
piedades  físicas  dol  agua.  Así  so  manifiesta  on  todos  los  generado¬ 
res  aún  cuando  no  produzca  en  ellos  los  mismos  efectos.  Dobo  ob 
servarse,  siempre  con  referencia  á  lo  oxpnñ.st,o  on  esto  artículo,  quo 
cuanto  monor  os  la  cantidad  do  agua  en  la  caldera,  más  pronto  so 
alcanza  el  grado  da  saturación  quo  forman  las  ebiillieionos;  cuanto 
más  reducida  la  superficie  de  vaporización  á  mayor  altura  es  ex¬ 
pulsada  el  agua;  cuanto  más  cercanas  estén  al  nivel  dol  agua  las 
tomas  do  vapor  de  los  recalontadoros,  más  abundante  so  hará  la 
cantidad  do  líquido  quo  penotraiú  en  la  tubería  que  suministra  el 
vapor  á  los  cilindros.  Por  estas  razones,  la  Aínrina  alemana  aumen¬ 
tó  los  depósitos  de  vapor  en  el  Prim  Hdnrich  y  on  el  crucero  B. 

Teniendo  presento  las  consideraciones  anteriores,  deduciremos 
que  los  mismos  inconvenientes,  ó  mayores  todavía,  so  observarán 
en  las  Niclaiisse  del  Garibaldi  con  cámaras'  de  agua  y  do  vapor 
mucho  menores  quo  la  Dürr. 

,  La  caldera  Niclausso  está  provista  do  un  pequeño  domo  muy 
útil  ciertamente,  pero  no  con  preferencia  á  una  cámara  do  vapor  de 
mayores  proporciones,  como  la  Dürr,  acompañada  do  rocalotitado- 
ros.  En  las  miovna  disposiciones  de  calderas  están  on  uso  separado¬ 
res  do  extracción  automática  en  los  conductos  do  vapor,  quo  oli- 
minan  do  las  calderas  el  agua  quo  pudiera  pasar  á  la  tubería;  pero 

estos  traspasos  líquidos  deben  evitarse  en  todo  lo  posible,  pues  aún 

%  teniendo  dichos  separadores,  el  agua  llega  á  la  máquina  si  la  pe - 
^  queñez  do  la  cámara  do  vapor  os  muy  pronunciada. 

Ño  debemos  pa^r  on  silencio  el  accidente  ocurrido  on  el  Badén 
-  provisto  de  calderas  Dürr:  un  tubo,  con  depósitos  calcáreos,  so  ro- 
...  -  calentó  y  explotó.  Los  depósitos  calcáreos  son  perjudiciales  on  toda 

.  ‘  clase  do  calderas;  poro  es  digno  de  notara  que  el  percance  so  ve- 

-  >  liflc^enel  sistema  Dürr,  que  emplea  cámaras  de  vapor  menores 

.  '  que  las  de  los  demás. 

En  la  tabla  2.*  se  vó:  para  una  caldera  Dürr  del  Badén,  una  cá¬ 
mara  de  vapor  de  1,48  w.*,  y  una  superficie  de  jMiriiUas  de  6  >«.’ 
.  .  Es  verdad  quo  on  esto  generador  resultan  7,6  litros  de  yapor  por 

.  v  -,  '  ‘  m,*  de  superficie  do  caldeo;  obteniéndose  on  los  olro.s,  valores  más 

( -  P®*"®  obsérvese  también,  que  on  eso  buquo  la  relación  entro 

- :  ,  -  ;  -"  t|  íáiperficie  do  caldeo  y  la  do  parrillas,  es  inferior  á  las  de  las  otras 

„  ^  .  . 

En  la  tabla  1.®  en  los  números  de  orden  28  y  25,  aparo<»n 
'  '  '  '  iip  aúderas  del  Prúw  ¿Tei'n ricA  y  del  gran  crucero  5,  aplicadas  á 

.  “  ;  “  do  triple,  con  107  revoluciones  en  el  primer  minuto,  igua- 

]oi  d  ios  del  Garibaldi  y  Várese.  De  los  datos  allí  anotados,  so  dodu- 
ee  la  gran  diferencia  do  funcionamiénto  en  estos  ristemas. 

.  '  ;  En  esta  misma  tabla,  en  el  núm.  35,  figura  d  Fariaí?,  crucero 

ffon  «flldflraa  Nkúausse.  Sus  cámaras  do  vap<»*,  según  datos 
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ohlonidos  en  las  revistas,  (*)  son  mi  poco  más  abtnidnntes  que  las 
(leí  Onrihiihli.  y  los  ojos  clan  153  rovnlucionos.  Estas  dos  ventajas 
tmidasá  tusa  presión  más  elevada,  hacen  que  esta  disposición  adop¬ 
tada  en  el  crucero  ruso,  sea  monos  sensible  que  la  do  nuestro  cru¬ 
cero.  En  el  IVii  fVí(/,  además,  las  cámaras  do  agua  son  mayores,  y  es 
más  grande  la  superlicio  do  caldeo.  Estos  otros  dos  elomontos  deben 
apreciarse  do  un  modo  especial. 

Para  formar.se  una  idea  do  los  sistemas  del  Variag  y  Garibahli, 
y  ob.sorvar  las  ventajas  del  primero,  presentaremos  sus  elomontos 


característico.';: 

Ci%  Cff 

.y  x'  —  X 

Superficie  do  caldeo 

litro».  litro». 

Vi.  $,  X 

Superficie  de  parrillas 

Onrihíddi.  4,6.. .  0,91.. . 

3,61...  0,0751. 

. 32,30 

Variag. .  .  7,18..  1,59.. . 

7,00...  0,0277. 

. 39,60 

Do  tina  pnblicac¡(5n  reciente,  sobro  las  calderas  acuatubulares 
usadas  en  la  Marina  mercante  amoricana,  hemos  formado  la  tabla  3.* 
Su  examen  os  muy  interesante  para  nuestros  argumentos.  Aña¬ 
diremos,  rpio  para  la  Nicinusso,  el  elemento  •tiempo  para  uíilisar  el 
vapor  contenido  en  la  cámara  á  tiro  Jonado*  puede  tomarse,  por  tér¬ 
mino  medio,  igual  á  9,7  minutos-segundos  en  la  Marina  mercante, 
número  que  asegura  una  vaporización  bastante  regular,  como  así 
mismo,  dado  el  tipo  do  caldera,  el  aumento  do  volocTdad. 

La  caldera  Belleville  os  do  circulación  limitada,  y  so  distingue 
por  su  pequeño  volumen  de  agua.  (•*)  Por  consiguiente,  en  su  ali¬ 
mentación  hay  gran  sensibilidad,  siendo  muy  necesario  el  uso  do 
un  aparato  automático  para  esa  misma  alimentación. 

Dado  el  caso  que  ocurriera  un  entorpeciiniento  en  la  alimenta¬ 
ción,  el  descenso  do  nivel  en  los  tubos  sería  muy  rápido.  Conocien¬ 
do  esto,  los  inventores  han  repetido  sus  especiales  estudios  en  el  re¬ 
gulador  automático  do  alimentación,  que  representa  la  parte  esen¬ 
cial  en  el  funcionamiento  de  la  caldera. 


(*)  \  Journal  of  Ikt  Amtñcan  Soeítíg  of  Nmal  Eñgioftr»,  4,  líoriai|te«,  1900. 
(  •)  ncRTls,  haxuiítrr:»  marina,  píg.  445,  «!ic.  1.002.  «La*  i-nidma  cttfwfcMW 
Almirant^^,  «mlieiien,  :t.2¡í0  lilma  mr  wi.»  do  jmiTÍI{a»;y  Inn  de  ndorno  d»  Hwtt», 
o  «pan  „.7.)0  |Hir  lóniiinn  medio.  En  taa  calilonts  l(K-<>moh>nui  su  ha  iliwcndidu  á  1.500  oon 
vnliires  '■nnahlc.'j  entre  1.500  y  1.700.  En  las  acuatubulares  tienen;  270  la  lleileviUe,  030  la 
Mcliiusse,  y  8.Ü  la  de  Allest.  Las  de  circulación  rápida  comenxaruu  con  el  tieso  de  aicua  da 

la  Ifelleville;  jiero  fueron  aumentando  hasta  igualar  á  la  de  Allest.  . 

Estos  |iuws,  nduridoi  4  cada  m.*  de  parrillas,  representarían  d  |iefn  relatiro  do  la  cal¬ 
dera  en  cada  tiiK),  por  cuanto  reflejan  el  volumen  de  agua,  si  lapotenc»  de  vaporitación 
por  m."  uQ  parnlIsH  fueso  Iti  raiatiia.  * 

Como  los  diremos  tii>os  sopoHan  mayor  6  menor  número  de  grados  de  comlnutlte  de- 
rada,  será  mucho  mis  exacto  tener  paseatas  Wm  patos  do  agua  por  cahalio  indieada.  eam 
se  determinan  en  la  tabla  1.a  «ro. 
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El  pequeño  volumen  do  a^ua,  unido  á  una  circulación  liinilnda, 
03  el  punto  débil  do  la  Bellevillo. 

En  lo  quo  so  roHoro  al  volumen  do  vajior,  atiiiquo  reducido,  re¬ 
sulta  más  abundante  (pío  el  do  la  Niclausso.  En  el  raí-tw,  las  calde¬ 
ras  tienen  2,72  litros  do  vapor  por  caballo  indicado,  mientras  que 
en  ol  Garibahli  sólo  hay  0,91;  siendo  las  relaciones  entro  los  volú¬ 
menes  de  agua  y  de  vapor;  0,96  para  el  primor  buque,  y  5,05  para  el 
segundo. 

* 

•*  « 

En  la  tabla  l.“  núm.  3,  figura  ol  Vcspiicci,  dotado  do  una  máqui¬ 
na  contpound  de  tres  cilindros  iguales,  quo  pueden  funcionar  con 
introducción  directa,  alimentada  por  ocho  calderas  de  tipo  locomo¬ 
tora,  á  5  kq,  do  presión  por  centímetro  cuadrado.  Los  aparatos  mo¬ 
tores  y  generadores  debían  desarrollar  una  fuerza  máxima  do  5.000 
cab.  índ.  funcionando  la  máquina  con  introducción  directa;  pero 
on  las  pruebas,  no  so  obtuvieron  más  que  2.250  con  funcionamien¬ 
to  campotmd'y  corea  de  3.5(X)  con  introducción  directa- 

Teniendo  en  cuenta  la  época  en  que  se  construyó  esto  buque, 
hace  veinte  años,  la  aplicación  de  calderas  locomotoras  á  una  má¬ 
quina  de  la  ciase  indicada  representa  una  atrevida  iniciativa.  No  al- 
f»nzó  el  éxito  que  aseguraba  el  proyecto,  especialraonto  por  las 
calderos  empleadas,  do  un  volumen  Je  vapor  muy  escaso  para  di¬ 
cha  máquina.  En  las  pruebas,  efectuadas  en  1884,  se  manibstó  de 
Un  modo  marcadísimo  ol  fenómeno  do  la  ebullición,  reduciendo 
mucho  el  desarrollo  de  fuerza  que  m  hubiera  podido  obtener. 

Es  muy  probable  que  si  se  hubiera  dado  á  las  calderas  una  pro- 
ridn  más  elevada,  de  8  l-g.,  por  ejemplo,  reduciéndola  después  on 
’  la  máquina  á  la  dé  régimen  5,  aumentando  al  mismo  tiempo  el  vo¬ 
lumen  de  las  cámaras  do  vapor,  se  hubiera  logrado  la  fuerza  con¬ 
venida  de  5-OW  caballc». 

No  era  esto  posible  en  aquella  ópocá,  sin  ios  adelantos  quo  ha 
conseguido  la  Ingeniería  naval.  Hoy  podría  realizarse  mejor  el 
cambio  de  las  calderas  del  Vespuccí.  Con  poco  gasto,  ol  buque  so 
pondria  on  condiciones  do  desarrollar  la  fuerza  máxima  proyecta¬ 
da;  y  lo  que  es  más  digno  de  notarse:  podría  asegurarse  á  la  raá- 
un  funcionamiento  más  económico  quo  el  actual,  detalle  im- 
pón^lisiino  atendiendo  á  su  gran  consumo.  , 

•  •  •  ■  •'  ■  -  ■  ■  ■ 

^  JB»  I^nncla  se  acentúa  la  aplicación  á  los  buques  mayores  dé 
esJderaa  con  pequeños  tubos  do  agua.  Los  que  estñü  provistos  do 
calderas  ligeras  son  los  siguientes:  (*) 

(*)  Véase  La  Afonne  Frtmpeim,  1.*,  OítirfwB,  19(6-  pig-  834;  . ^ 
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Ln  razón  (luo  tuvieron  los  ingenieros  franceses  {»ra  unir  á  los 
motores  do  gran  potencia,  en  buques  mayores,  onkloras  de  tubos 
poquoños,  ha  sido  la  de  lograr  un  desarrollo  do  tuerzo  superior  oon 
j)eso  Umilado.  Es  uno  razón  muy  justificada,  que  halla  su  ex- 
plicación  en  oí  progreso  do  las  construcciones  navales,  reduciendo 
los  posos  que  forman  parto  del  desplazamicnlo  del  buque.  El  princi-  • 
pío  do  Arquíinodos  debo  cumplirse  siempre;  y  por  consecuencia,  al 
aumentar  la  velocidad,  sin  alterar  los  medios  ofensivos  y  defensl-  ■ 
vos,  es  necesario  disminuir  en  todo  lo  p<»ib!e  el  p^o  del  casco  y 
do  los  aparatos  motores  y  generadores.  En  estos  motivos  so  inspiró 
lo  aplicación  do  la  «.cjíresi  hoñer  á  los  grandes  buques  do  la  Marina  • 
francesa.  -  -v' •  ' 

Dicha  aplicación  á  juzgar  por  los  resultndc»  dé  las  prué^s  re- 
fondas  en  las  revistas,  no  ha  tenido  buen  óxito.  Recientemente,  se 
lia  dispuesto,  on  conformidad  con  el  parecer  do  una  Comisión  espo*  • 
cial,  que  no  so  empleen  osos  sistemas  de  calderas  en  los  barcos  do  /  = 

gran  porte,  sino  las  do  Niclausso  y  Bolloville.  ■.  •'t  :  ■  V 

No  08  propio  del  presento  escrito  discutir  la  iniclaUva  <Í©  Icwin-  ■ 
gonioros  franceses,  tomando  en  consideración  las  razones  favora¬ 
bles  3'  contrarias,  sino  en  lo  que  so  refiero  fi  los  volúmenes  do  agua 
y  de  vapor  do  los  sistemas  adoptados.  So  obsorvarfi  sólamonto  que 
las  agudas  críticas  que  se  lo  ditigieron,  particularmente  en  mucho* 
artículos  de  La  Marine  fran^aUe,  ^tán  fundadas  en  quo  el  e:^ri- 
mento  se  ha  verificado  en  escala  excesivamente  vaata,  sin  habér 
probado  antes  en  más  reducido  campo. 

Para  la  aplicad^  de  las  calderas  de  poqcieltoB  Mx»  de  ágitt  «l  ' 


Atcué'^i  erroian 

tw  »  dv  ■.'ii^inmqvir.i  .i  ctiltiii  .i 

F, cn‘l879 

•  •  v:ii:> i'cmpl 
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Francia,  so  aumentaron  los  diiímetros  do  dichos  tubos  y  su  espesor 
<x)n  otras  modificaciones  secundarias.  (*)  Todo  esto  os  muy  racional 
para  asegurar  mayor  duración  á  los  iiaces  de  tubos  on  las  calderas 
do  los  grandes  buques.  Sin  embargo,  no  ha  sido  objeto  do  un  estu¬ 
dio  especial  la  proi>orc¡ón  dol  volumen  do  vapor  al  tipo  do  la  má¬ 
quina  con  un  número  do  revoluciones  limitado.  (**)  En  la  la¬ 
bia  1."  núins.  26  y  34,  so  han  considerado  dos  buques  imaginarios. 
El  primero,  está  dotado  do  una  máquina  do  triple  expansión,  con 
130  revoluciones  en  el  primer  minuto,  alimentada  con  iguales  cal¬ 
deras  á  las  del  ChaleaurenanlL  C^*)  El  segundo  tiene  aparato  motor 
y  generadores  del  mismo  tipo  que  los  proyectados  para  el  Jeanne 
d'Are  en  1895. 

.  lái  capacidad  de  estos  generadores  se  ha  deducido  proporcionol- 
mento  á  las  treinta  y  seis  calderas  del  Jeanne  d'Are,  según  proyecto 
posterior  al  de  1895;  los  cuales  con  152,85  mi.'  do  parrillas  debían 
desarrollar  28.000  cab.  ind. 

Obsórvoso  que  los  valores  correspondientes  al  elemento-^ - ^ 

ain  más  elevados,  atendida  la  clase  do  caldera.  En  los  aparatos  mo¬ 
tores  do  un  húmero  de  revoluciones  muy  bajo,  unidos  á  calderas 
oon  volúmenes  do  agua  y  especialmente  do  vapor,  muy  reducidos, 
sus  inevitables  variaciones  on  el  consumo  de  vapor,  exponen  á  di¬ 
chos  generadores  &  cambios  interiores  quo  deben  siempre  evitarse, 
mayormente  cuando  óstos  son  muy  sensibles  y  on  gran  número. 

El  resultado  do  la  iniciativa  francesa  hubiera  sido  satisfactorio 
adoptando  cámaras  do  vapor  más  abundantes,  y  al  mismo  tiempo, 
máquinas  de  mayor  número  do  rorolucipnes.  Con  estas  condiciones, 

aplicadas  de  manera  qué - no  difiriese  del  medio  0,0125,  quo 

da  muy  buenm  resultados  en  aparatos  motora  con  calderas  do  tipo 
se  hubieran  obtenido  sistemas  moncá  senribles,  conforraeá 
las  esperanzas  dé  sus  autores.^  ■- 

Es  do  presumir  que  la  aplicáctón  de  calderas  do  pequeños  tu¬ 
bos  á  los  buques  ma3'ores,  no  obstante  el  parecer  contrario  de  la 
Oomisión  Francesa  recientemente  nombrada  ]mra  decidirol  tipo  do 
•  caldera  on  las  nuevas  construcciones,  seguirá  adoptándose,  con  el 
fin  de  aumentar  la  velocidad  de  lós  erúcerc»  j  teniendo  muy  oa 
«aenta  1^  experiencias  ejecutads».'  :  * 

En  r^ítmen;  el  objeto  principal  de  este  artículo  ha  sido  llamar 
’üt  atmn^Al  ^  }ei|'|BMI¿emte3  sobre  la  necesidad  de  proporcionad 

{•}  8.  E.  Bcttiji,  CAflurfiinM  ww**»,  397. 

.  :  (MI)  En  el  nOiH.  UO.ditl  10  # Felirero  de  lflGe,dc] diáiio Xa  Mtn»c  franfitue  «s  lee 

ChaUaurennuU,  en  do  faena,  díoajtndfa  laOílO  cafa.  Ind.  con  118 

alucioneo.  . 

(***)  BcRTur,  Chaudiéh»  MéAt»*,  eüe.  190B,  pdf.  3*5  y  396. 
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011  cndn  sistoma  do  calderas  voUímenos  do  vapor  nocosarios  á  los 
motores  escogidos.  Para  hacerlas  inñs  ligeras,  los  constructores  ro- 
diiceii  los  ¡losos  coaiponontos;  poro  no  conviono  que  esta  reduc¬ 
ción  so  exagero  en  aquellas  partes  destinadas  íí  contener  vapor, 
cuando  resulta  en  perjuicio  de  su  volumen,  y  considerando  ade- 
tníis  que  no  puede  sor  ventajosa  esa  economía  do  peso,  si  los  gene¬ 
radores  do  vapor  por  eso  motivo,  son  demasiado  sensibles  á  las 
vutiacionos  do  velocidad.  Por  otra  parto,  con  cAmaras  de  vepor 
míis  abundantes  pueden  adoptarse  combustiones  más  elevadas,  lo¬ 
grando  asi  mayor  desarrollo  do  fuerza  y  menor  peso  del  caballo 
indicado  Eii  las  calderas  Dür  del  Ptinz  Hcinrich  y  del  gran  cruce¬ 
ro  B  alemanes,  so  ha  llegado  A  combustiones  de  1G5  y  170  kilogra¬ 
mos  do  cai'bón  por  metro  cuadrado  do  parrillas,  y  en  organismos 
precedentes  con  calderas  de  igual  tipo  se  obtuvieron  iguales  valo¬ 
res  A  estos  j'  en  algunos  casos,  superiores.  Valores  tan  altos  con 
calderas  Niclaiisso  semejantes  A  las  del  Oaribaldi  en  sus^  volúmenes 
de  agua  y  vapor,  no  pueden  alcanzarse  sin  correr  el  riesgo  de  tro¬ 
pezar  con  muchos  inconvenientes. 

De  lo  expuesto,  podemos  declarar,  que  en  los  actúales  motora 
de  triple  expansión,  de  uso,  puede  decirse,  general  en  la  Marina  de 
guerra,  y  con  las  calderas  empleadas,  púdioran  adoptarse,  como  va- 

x'  —  X 

loros  do  los  elementos  7  y - , — ,  números  aproximados  á  los  si- 

X 

guientes;  '  „  -  — x' 

mÍBUtus.NOgtinduit.  X 

Motores  con  número  medio  de  revoluciona  ' 

y  calderas  cilindricas  . . 20,0. .....  0,0iS& 

Motores,  como  los  anteriores,  y  calderas  do 
tubos  do  agua  (tipo  pesado  —  Bellevüle,  > 

Niclaussc,  Babcock  &  Wilcox,  cíc..vl . . 9,11; . . ; . .  0^1260' 

Motores,  con  número  elevado  de  rovoUioto-  .*  ■ 

nes,  calderas  de  tub{»  de  agua  (tipo  li¬ 
gero) . . . . . .  .  0,7. . . . . . .  0,0126- 

Queriendo  aplicar  calderas  ligeras  á  1<»  apanitof  mtoresdo 

gran  ix)toncia,las  proporciones  deben  calcularse  de  modo  qiie 

no  sea  muy  diferente  do  0,0126,  ya  aumentando  los  cámáitis  Á-': 
vapor  ó  el  número  do  revoluciones. 

Las  calderas  Niclausso  han  sido  objeto  especial  de!  presente  es¬ 
tudio,  no  para  desacreditar  una  Sociedad  respetable  -que  lucha  en 
el  canqx)  industrial  en  favor  de  su  invención,  sino  para  haccrlaa 
11  tiles  A  nuestra  Marina  y  por  el  bien  que  todos  decoraos  procurar. 

Está  convencido,  oí  que  esto  escribe,  do  que  loa  gonerndoeea 
Niclausso  alcanzarAn  mayor  aceptación- si  llegan  A  poseer  las  ven¬ 
tajas  do  construcción  do  los  st^roas  tnús  recientes,  en  su  vdlÉI^ 
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dé  las  cAmarás  do  vapor  y  en  la  relación  entro  las  superficio,s  do 
romeo  y  do  parrillas;  acercándose  A  las  de  la  cáklora  Dürr  fio  los 
mtimos  organismos  alemanes,  esto  os,  A  las  del  gran  crucero  B  y 
Pnnz  Hemrich.  ^ 

la.  Gusmani. 

Ingcnicm  ii.ivni  lio  1,11  < 


Cám^ríis  de  Vcipor  y  de  a^ua 


Nombre  de(  buque. 


TIPO 

del  aparato  motor. 


N  K'r. 


1  Ancono  .  .  . . .  tiilrtKluivii'iii  <Iírecla  51  17 

{2  cilíiulraü), 

2  Colombo . .  CmjyxjHrn/  í  ¡iitTf»-  72  10 

(l»rei<‘ili  directa. 

1}  Vespuccl .  Coin;i()iimf  ú  iiitrc*-í  !X)  .  12 

duccidu  diret'la. .  .i  80 


Morosinl . . 

Fioramosca . 

Curlatono . 

Sicilia . 

Torp.  Jarrori . 

Veniero. . . 

Saetta . 

Torp.  Thornycroft. 

Sardegna, . . . 

Lombardla . . 

Calabria. . 

Morco  Polo . . 

S.  Bon . 

Torp.  Schichau  . . . 

Partenopo . 

Urania . 

Torp.  N.  82 . 

Torp.  N.  134 . 

M  a  rieit  a.-CanoDcr» 
(le  Km  HotniKiK  Unidas 

Buque  Hipotético. 

Condore . 

Buque  Hipotético  . 
Buque  Hipotético  . 

Garibaldl . 

Varóse, .  . . 

Pellicano . 

Coatlt . 

Teware . 

Lampo . . 

A  n  n  apoll  s..-Ca(tonc- 
ro  (le  lus  E.<loi  Unidoa. 

Buque  Hipotético  . 

Variag,  —  Crucera 


Comjfourtd. 


122 
87  fl 
87  9 

282 


TIPO 

de  caldera. 


|»ri»málica. 

cll1»dr¡(m. 

l<Knm()t(ira. 


I 

c,  \ 

Kp. 

1 

i 

r) 

0  0,53-lG  1,7180  0,0244 

0,3580  2,789  0,0154 

B,00  0.3101  3,101  0,0072 

0,0117 


0,2048 

0,2018 

0,2018 

0,2018 

0,2565 

0,2565 

0,2(»5 

0,1058 

0,1717 

0,1717 

0,1717 

0,1717. 

0,1650 

0,1681 


0,1SOS  6.W 


0,0057 

0,00582 

0,004 

0,004 

OJ0O38 

0,0038 

0,004 

0^0087 


»  .  » 

t, «.  Pattiaon.  > 

t.  o.  Thomycroft.  '  16 

(.«.Babcuclc&'WikDX  16 

(,  (t.  Dutvmido  QujroL  17 

L  n.  KklaiUK.  > 


7,241  0,0CB76 

7^74  0,004 

7,794  0fl0647 
0,00468 
7^  0,00717 

0,00702 
,  OÍ»í84 

0,0011 

0,005 

0,176  0,00864 


en  las  calderas  marinas. 


Tabla  1." 


0,2391 

0,1881 

0,287 

0,2118 

0,2297 

0,378 

0,1980 

0,1302 

0,142 


0,1705 

0,16« 

0,167 

0,187 

0,176 

0,1882 

0,192 

0,3^ 

0.2429 

0,192 

0,2726 

0,2224 


OBSERVACIONES 


0,420  38,4  20,0 

0,2903  10,08  8,1 

0,4719  18,2  15,2 


18,0 

20,3 

24.26 

11.26 
7,02 

27,40 

8,50 

2,91 

11.84 
13,93 
17,17 
14,6 
11,5 

4.1 
5,05 
5.6 

2.2 
3,47 
7.69 

5,98 

2,09 

6,73 

3.54 

2.55 
2,41 

2.84 
1,71 
(J,6 


1,97  2.13 
1.i8  1,58 


11,53  12,81  0,0í42 

24,09  20,07  0,0213 


11,94  7,96 

24,28  18,21 


11,7 
17,7 
14  ' 
10,4 
7,30 
21,2 
10,2 
5,21 
.7,105 
7,68 
7,17 
7,6 
63 
3,11  . 
6t75 
5,09 : 
2,01 
1,135 

2.76 

2,73 

i,íl4 

2,9 

2,257 

0»91 

2.723 

1.77 
i;’32 
2.48 
1,63 
2,381 


29.70 
32,30 

90.70 
^,11 
55,72 
57,3 
129 

84 

33.50 
60,1 

46 

45.5 
89,81 
55,78 

108,8 

83,44 

86.5 

20,2 

86.50 


18,75 

15,88 

21,17 

15,9 

11,8 

33,05 

26 

11.3 
19,93 

21.4 
20,1 
2i,3 
18,32 

9,7 
21,1 
16,15 1 

6.3 
3,5 
9,44 

10,2 

4,15 

11.5 

9 

3,61 

11,16 

7,23 

5.4 
10,2 
N7 
10,8 


0.0118 

0,0205 

0,0158 
0,01 5-i 
0,0162 
0,0216 
0,009 
0,0087 
0,0038 
0,0059 
0,0149 
0,0099 
0,0108 
0,0109 
0,0152 
0,0089 
0,0046 
0,006 
0,0136 
0,0244 
0,137 

0,0274 

0,0206 

0,0242 

0,0256 

0,0751 

0,0252 

0,0123 

0,0211 

0,0294 

0,122 

0,0189 

0,0277 


Fiinílonanileiíli)  rr,in.. 

fyoiin>i.  \ 

1 

Fitnclonantieniti  iln  in- 
Iroduccldo  ilifrcrtíi.,  i 

a  coNi/wtrniL 


I  K  D  —Lo*  clrmenlo» 
Cflieuladu*  pn  vi  pr«APtitp 
ctuiiro  tJpnpii  por  lusp 
lo*  rf*a1t.iilf>ii  nhl^nltlos^ 
|«n  lat  pnM'basAitKUtiidi-; 
quina» 


fJoarnal  dt  tbt* 
Aiueriean  Socie^ 
ir  oí  líairal  Eii^ 
|plnepr*,n«TiPiM  j 
bfe  19U1.  j 

V.— el  ftihmo  pcrirtJlcüj 
novlatnbre  1901.  j 


V.— «I  n»Uno  ptrlédieo. 

Mrlawitre,  | 

Va^Cbninilim»  loaHiie»; 


V^Jotinial  nf  ihe  Ame- 
r{«M  át  afollo  1897.  I 

V,— Cbeadi^rea  marfneii' 

£erti&.  { 

T.a^wmal  <*f  ibe  AnO' 
pl^a,  aof  icmbro  1909.; 
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Tabla  2.» 

CÁMARAS  DE  VAPOR  Y  DE  AGUA  .  .. 

* - - - '  -- 

Calderas  Dürr  de  la  JVlarlna  de  guerra  aleman,B.  (1) 

•  ■  j  DipÓíitO.  3  á-  i  •  I 

'  tneldípásiU).  i  |g  g  ‘  ' 


Nombre  det  boque. 


'  V  S  <>1  ¿ 

•'t  g  u*»  tí 

¿  J5ks  18  tt 

fe  g.1  s  £.T.  g 

“■S“  2  í 


Qbsenacíatts. 


I  nim.  m»i.  wm.  Ktn«. 

¡Coiilrra  Cipn  ivirnlal  . . .  900  2083  750  1,61  7,2  44,28  6,15  Caal  todM  estis 

Cftidens  «lia  pn»- 

iJ[.M,S.fíi>dtn.  ......  824  3644  592  1,48  7,6  32,38 

]  »  »  i.  Jinyrn,. . . . . .  .  UOO  4400  830  8,79  14,9  47,96  6,53““'’**^  • 

M  «  >,  S„rh,c„ 900  3800  760  i,(»  8,3  10,4  5,00  . 

«  »  »  jFV.«j//cínr.>A.  UOO  8960  800  3,23  11,4  42  7,50)  ' 

!  UKIaie  (Utema. 

1,  >.  «  OrflHci-HtfroB.  1150  8700  800  0.51  11,24  42,8  7,70) 

«  í  »  J7f(orm  Louwe.  850  2490  725  1,004  6,00  41,26  431 

tu»  Viuein . .  .  . . . .]  000  ^OO  76o|  1,68  S^UO,!  5,00  •  J 

.  *  .  ‘  ;  *  .  I  *  .  .  '  V  . 

i  Calderas  füclausse. 


.  800 

2,27 

0,loj  0,53  8,0S  32,30 

2.75 

..... 

8,71 

I  ■  Calderas  Babcok  y  Wlleek  .’f}) 

:  de  la  fariña  de  guerra  de  los  Estados  Unidos  de  Amé Ho a 


1,06  8,66 

■ 

0,M  1,61 

ÁS 

41,74 

1  ,• 

4^ 

.1,06  3,00 

0,53  1,32 

44,2 

i;06  8,27 

0,53  1,44 

8,51 

37 

•  4 

nitél 


(l)  Dnio»  toniadaa  «kl  Journal  o/  Ihc  JtaerifnH  Soeiety  nf  ygwyl  Ü  1 


.  -  '  '■  J 

■'  •  ••  "■  -v-  1 

•  * .  f  •  '  t  *  **.  '  < 


Í»i  *  -  M*.  . 

•f  - 


rv,'***]  -• 
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m  CÁiRÍS  D[  VAPOR  V  OE  AOUA  EH  LAS  CALDERAS  MARINAS 

— - - 


Sn.  DinECTon: 

En  líi  liiviiia  Marilttmfí  do  Jimio  último,  ol  ingoníoro  Sr.  Gus- 
mani,  publicú  un  interesanto  artículo  en  ol  cual  so  emiten  algunas 
aprociacionGS  acerca  de  nuestros  aparatos.  Creemos  que  el  Sr.  Gua- 
inani  acoptnrá  do  buen  grado  nuestra  rectificación,  al  declarar  que 
no  trata  de  desprestigiarnos  sino  do  alcanzar  la  verdad.  Esta  ver¬ 
dad  también  nosotros  la  deseamos. 

El  Sr.  Gusinaiii,  considera  que  las  cámaras  do  vapor  do  las  cal¬ 
deras  Nichuissc  03  muy  reducida;  á  lo  cual  contestaremos,' qvio  des¬ 
pués  de  un  estudio  muy  profundo,  hemos  adoptado  los  datos  gene¬ 
rales  de  nuestros  aparatos;  y  añadiremos  que  ú  esa  cámara  pueden 
dársele  diferentes  dimensiones,  si  el  espacio  lo  permite;  y  quo  es 
difícil,  ú  nuestro  juicio,  comparar  los  volúmoues  do  vapor  de  unas 
instalaciones  con  otras,  sioiuio  esto  más  bien  cuestión  de  espacio  y 
do  peso.  ‘ 

Huromos  notar  que  la  caldera  Niclausso,  en  iguales  condiciones 
produce  cantidades  de  vapor  superiores  á  las  de  los  otros  sistomas 
porque  [iresonta,  para  las  mismas  potencias,  á  causa  de  su  ceñido 
agrupamionto  tubular,  menor  volumen  y  pesos  más  débiles.  * 

A  nuestro  modo  do  ver  es  un  error  considerar  sólarabnto  la  cá¬ 
mara  do  vapor;  igual  intei’éa  tiene  la  do  agua. 

En  efecto;  i>esando  un  metro  cúbico  do  vapor  á  15  kgs.,  7,184, 
contieno  4762  calorías;  mientras  que  otro  de  agua,  en  iguales  con¬ 
diciones,  encierra  200000;  so  tiene,  pues,  para  un  mismo  volumen, 
una  potencia  calorífica  4*2  voces  más  grande  on  ol  de  agua  que  en 
el  do  vapor.  .  .  ;  / .  - 

La  caldera  Niclausso,  teniendo,  como  el  mismo  Sr.  Gusmani  dice,- 
volúmones  do  agua  muy  crecidos,  gjina  con  esta  condición  más  de 
lo  que  parece  perder  por  las  dimensiones  de  su, depósito  de  vapor. 

Las  dos  causas  quo  facilitan  la  formación  del  vapor  son;  la  su- 
porficío  rolalivamonto  extensa  do  la  capa  do  agua  donde  so  eféól^ 
o.sa  formación;  y  los  cortos  caminos  quo  ol  Huido  debo  reeprror, 
facilitando  así  el  desprendimiento  do  vapor  á  medida  quo  so  pro¬ 
duce  y  es  consumido  por  las  máquinas. 

El  Sr.  Gusmoni,  tomo  que  á  consecuencia  do  «da  débil  cámara 
do  vapor,  la  caldera  Niclausso  no  asegure  un  buen  funcionamiento 
en  oí  motor  cuando  so  exijan  cambios  bruscos  do  movimiento.  Re¬ 
petiremos  quo  ol  autor  de  esa  observación,  no  tiene  en  cuenta  el 
vapor  pronto  á  despréndorso  del  gran  volumen  de  agua  deai^os 
aparatos  y  quo  el  vapor  debe  tomarse  donde  exista. 
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La  hipótesis  dol  lovantamioiito  del  agua  á  causa  do  un  consumo 
repentino  do  vapor,  debe  desecharse;  la  disposición  de  las  calderas 
no  lo  porniito;  el  tubo  interior  do  la  toma  do  vapor,  cubierto  do  pe¬ 
queños  agujeros  da  una  sección  total  muy  reducida,  <[iio  no  deja 
pasar  más  cantidad  do  vaixir  quo  la  producción  máxima  do  la  cal¬ 
dera,  c.alculadn  siempre  con  mucha  amplitud  para  el  consumo, 
también,  máximo  do  la  máquina. 

Esta  producción  se  mantiene  siempre  muy  por  debajo  do  la 
que  pudiera  alterar  la  circulación. 

mejor  prueba  quo  podemos  presentar  dol  buen  funciona- 
mionto  do  nuestros  generadores,  aún  en  las  mayores  variaciones 
do  marcha,  os  ol  extracto  siguiento  do  la  Memoria  del  Comandante 
dol  Friant  encargado  de  las  experiencias  hechas  con  eso  objeto. 

«En  definitiva  podemos  decir:  quo  nuestra  instalación  de  calde¬ 
ras  Niclausso  no  ofrece,  desdo  hoy,  duda  alguna  sobre  la  posibili¬ 
dad  de  hailarae  siempre  en  buena  disjíosición  do  funcionamiento 
(wjntando,  entiéndase  bien,  con  el  número  de  calderas  necesario.)  > 

«Puede  sostener  fácilmente  toda  la  rapidez  de  las  máquinas;  y 
aumentar  ó  disminuir  osa  velocidad  en  un  intervalo  de  tiempo,  do 
tan  segura  ejecución,  quo,  á  nuestro  conocimiento,  jamás  logró  al¬ 
canzar  ningiln  otro  sástemn  do  aparato  vaporizador.» 

«Debemos  añadir  quo  también  participa  de  esta  opinión  el  se¬ 
ñor  Hurabert,  Jefe  do  máquinas  dol  Friant,  MaquinisUi  principal 
de  1.*  clase.» 

«Durante  la  marcha,  me  ha  dicho,  y  aún  en  los  cambios  brus- 
(XM  de  movimiento,  el  vapor  siempre  llegaba  en  las  mejores  condi¬ 
ciones  do  sequedad;  y  hoy  mismo  abiertos  todos  los  cilindros,  ates¬ 
tiguan  sn  perfecto  estado  do  lubrificación.» 

«Ninguna  fuga  se  produjo  en  la  tubería.» 

1  ■  «En  cuanto  á  las  calderas,  podemos  decirlo  una  voz  más,  no  han 
líegado  á  preocuparnos.»  ~ 

NMW|ttmí¿ai  inMdEactítudM  -aparecen  en  ol  artículo  del  Sr.  Gus- 
nmni,  Aerantes  á  las  calderas  Niclausse;  y,  no  poniendo  en  duda 
.«t  buena  fe,  presumimos  quo  ha  sido  mal  informado. 

^  La  obra  de  Mr.  Bertin  «Chaudiéres  marinos»  que  cita  con  tanta* 
.  frecuencia,  tampoco  merece  crédito.  En  contrarío  do  lo  <^uo  piensa 
‘d  Sr.  ^SQiani,  m  versión  dada  por  Mr.  Bertin  sobre  el  accidento  del 
CFordMdf  no  es  la  de  los  inventores  del  generador;  esto  autor  la  ha 
.Inmado  de  poriódíoos  quo  también  hemos  leído.  . 

^  •  En  lo  quo  se  i-ofiero  á  la  Fecidt'e,  Mr.  Bertin  no  conocía,  cuando' 
ew^bió  su  obra,  los  Informes  oficíales  declarando  fuera  do  causa 
á  Ji»«dderas,  á  indicando  claramente  que  ol  accidonte  fué  debido- 
falla  de  agua  por  deféeto  do  funcionamiento  en  una  bomba' 

Ipmontifiin,  como  lo  ha  manifestado  on  una  entrevista  con  los  fli^ 

lUantés  de  esta  carta,  ante  ol  Sr.  Ministro  de  Marina;  así  so  explica* 
la  falsa  Ofúiddn  que. había  formado  sobre  la  causa  de  los  dos  acci- 

tin  de  un  ealcnpeclmteiito  circulatorio,  sino 
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Los  eiTorcB  contenidos  on  In  sogundn  edición  dol  libro"  do 
Mr.  Bcrtin,  i>iiblicado  en  1902,  no  han  sido  estudiados  en  la  Escuela 
do  Ingenieros,  puesto  que  61  había  dejado  la  Academia  en  1895;  y 
gran  número  do  sucesos  posteriores  fi  la  primera  edición,  no  han 
podido  explicarse  on  dicho  centro  do  enseñanza  como  áo  indica  á 
la  cabeza  do  la  obra. 

La  explosión  del  tubo  del  Freya  nunca  se  atribuyó  &  falta  de 
agua  por  consecuencia  do  un  fuerte  bandazo;  en  este  buque  las 
calderas  están  colocadas  al  través,  y  el  costado  no  ejerce  ninguna 
acción  sobre  el  agua  encerrada  en  los  tubos;  el  accidento  fuó  oca¬ 
sionado  [lor  el  mal  montaje.  Corregidtra  los  aparatos,  continuaron 
sin  ningún  entorpecimiento  las  pruebas. 

El  cañonero  ruso  Herabry  on  servicio  constante  desde  Iwco  ocho 
años,  tiene  todos  los  tubos  colocados  en  el  sentido  do  la  eslora  del 
buque;  pues  apesar  de  esto,  no  se  ha  manifestado  ningún  defecto 
en  la  circulación,  y  la  tubería  tampoco  necesitó  ser  reparada.' 

Ix)  mismo  lia  sucedido  on  el  Cristóbal  Colón,  con  SUB  cámaras  de 
fuego  on  sentido  longitudinal.  ’ 

Lor  números  dados  por  «1  Variay  no  son  exactos:  los  volúme¬ 
nes  do  agua  y  de  vapor  son  respectivamente,  IKMKK)  y  25000  me¬ 
tros  cúbicos,  para  una  fuerza  do  20(X)0  caballos;  se  tiene,  pues, 
Ca  =  5,5,  y  Cr  —  1,25,  cifras  muy  aproximadas  á  las  dol  QaribaUi. 

La  casa  Cramp,  queriendo  obtener  mejores  resultados,  aumentó 
la  altura  do  los  oloraontiM  y  el  número  do  tubos,  resultando  volú¬ 
menes  más  considerables  para  el  agua  y  el  vapor;  el  lln  perseguido 
no  ora  de  ningún  mcxlo  el  aumento  do  la  cámara  do  vapor."  . 

Dirigimos  estas  observaciones  al  Sr.  Gusniani  con. el  único  ob¬ 
jeto  de  restablecer  la  verdad;  ha  sido  mal  informado,  repetimos,  y 
estamos  convencidos  de  que  desea  conocer  exactamente  todas  las 
condiciones  do  la  caldera  Niclausse;  por  oso  podilí  completar  su  (ffl- 
tudio  con  estos  detalles.  Insistiremos,  sobre  todo,  en  que  la  razón  Íq^; 
vocada  por  él 'para  probar  nuestra  inferioridad  no  tiene  ningún 
valor  serio;  puesto  que  las  cámaras  de  vapor  pueden  agrandarse 
en  nuestros  generadores  con  más  facilidad  que  en  los  otros,  por  sos 
pequeñas  dimensión^. 

Si  nuestros  ,  aparatos  fuesen  inferiores  á  los  demás, '  no  seriisiaf 
adoptados  por  la  Marina  inglesa,  que  acaba  do  obtener  en  él^Bertpédl^.' 
resultados  muj’’  superiores  á  todos  los  realizados  hasta  hoy.'; , 
En  un  espacio  do  nuevo  días,  sq  hicieron  dos  pruebas  ebé  tesintaj 
horas  cada  una 4.^  y. do  la  potencia;  y  otra  do  ocho  hói'asnin;^- 
ximum  do  fuerza.  Durante  esta  última  prueba,  la  v^oci^  dol  con- • 
trato  fué  excedida,  llegando  á  23,613  millas  ó  un  exceso  cte; 
0,613,  circunstancia  que  demuestra  perfectamente  la  bondad  idte. 
nuestros  aparatos,  pues  el  Bcrwick  es  el  primer  buque  de  la  claWi 
County  que  cumple  las  condiciones  dol  contrato;  los  demás  dieron^ 
velocidades  inferiores  á  23  millas.  .  t  .  j 

.  He  aquí,  sin  citar  otim,  rallados  que  práticamoai 

te  los  errores  teóricos  del  Sr.  Gnsroáni.  ¿i» 
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Esperamos,  Sr.  Director,  os  dignéis  insertar  esta  carta  on  el 
próximo  número  de  vuestra  publicación,  por  lo  cual  os  damos  las' 
gracias,  ofreciéndoos  al  mismo  tiempo  nuestra  más  distinguida  con¬ 
sideración. 

'  J.  ú  fl.  Hielaasse. 

Jitvíísia  Mariitima), 


, ;  ■  La  corabustión  á  petróleo. 

'■  ’l  -  '  .  ;  .  ■  :  , 

Dlvetóas  clases  dé  petróleo  eflapíeadas  eo  la  eombustióo, 

'  La  provisión  automática  y  continua  del  combustible  on  los  hor¬ 
neé  do  las  calderas,  quo  so  ha  roconocido  imposiblo  con  el  carbón 
después  de  muchos  ensayos  de  carga  mecánica,  se  realiza  sin  gran 
trabajo  con  el  empleo  del  petróleo. 

^■  í."  Aceites  pesados  de  alriuitrán. — Él  primer  combustible  líquido 
que  so  ha  tratado  do  utilizar,  ha  sido  el  aceito  posado  que  proviene 
del  alquitrán  mineral.  Este  Mquitrán,  uno  de  los  productos  indirec¬ 
tos  de  la  fabricación  dol  gas  de  alumbrado,  da  destilándoio: 

f.  /  •  ,  .  Bencina  ordinaria. 2^ 

,  ■  L  '  Aceites  livianos. 6,60  , 

I.;! .  •  ^  Id.  medianos .....  v. . . . .  • .  17,00  . 

(a):  Id.  pesados..............  22,00  :  ^  , 

■  í ■  "i ' IBrea  . . .  50,00 

p’  3,50  ‘  . 

'■v'.*  '.100,00 

'  ■  ■  Lí»  aceites  pesados  ('ql  fueron  ensayados,  por  Sainto  Clairo  De¬ 
bite  en  sus  célebres  experiencias  sobre  el  calentamionto  por  medio 
^  hidrocarbuK»  líquidos,  ej^utadas  en  Francia  en  1868  en  el 
ferrtocarril  dol  Este  y  á  bordo  del  vapor  «Puebla».  Comprobó 
quo  el  kilogramo  tle  aceito  posado  vaporizaba  hasta  13,76  kilogra- 
mpS^de  agiin;  pero  la  escasez  relativa  y  el  alto  precio  de  e^  pro- ‘ 
ducto  no  pormitmh  su  emplea  en  una  gran  escala.  ■  ‘ 

2.®  Petróleo  M  Amúrica. — ^En  la  misma  época  y  on  las  mismas- 
cbnéHáioñcs'  tn  hicloron  ensayos  dé  combustión  con  el  petróleo-  de 
y  se  rmtoBocíÓ  que  atinquo  este  aceite  mineral  poseía  ex-»' 
ci^tités  propiedades  caloríücas,  era  do  uñ  empleo  particularmente 
'^ffcil  á  causa  de  su  inflamabilidad.  Todas  las  tentativas  hechas 
^&3puó3  han  llegado  á  conclusiéhcs  soraojaníes;  aún  en  América, 
^mde  los  yacimientos  tan  abundantes  constituirían  on  caso  de  éxi¬ 
to  iiná  riquwi  inaprociáblo;  el  empleo  del  petróleo  como  combus- 
0Oi^déraddeomy0  i^tigro3o  y  severamente  r^laméntadó.  ■ 


408 


noLirriN  del  giuculo 


En  vista  del  fracaso  do  los  petróleos  do  Amóricn  la  cuestión  do  In 
combustión  por  medio  do  los  combustibles  líquidos  quedó  en  calma 
por  un  tiempo  basUinto  prolongado.  Aunque  hoy  día  so  omplea  en 
Amúrica  ol  petróleo  de  Ponsylvnnia,  tanto  en  calderas  fijas  como  en 
las  locomotoras,  es  kerosene  lo  que  allí  so  quema.  La  Marina  tiene 
repugnancia  por  , un  combustible  tan  peligroso,  aún  despreciando 
In  cuestión  do  jjrecio. 

•  3.®  Petróleo  del  CViriroyo.— Entretanto  lo  conquista  del  Cáncaso 
por  la  Rusia  habiendo  permitido  la  explotación  do  los  inmensos  ya¬ 
cimientos  do  petróleo  del  Caspio  y  del  mar  Negro,  nuevos  aceites 
minerales  so  han  esparcido  en  abundancia  en  los  mercados  euro¬ 
peos.  Y  so  encuentra  justamente  que  los  productos  de  estas  regio¬ 
nes,  escapan  ó  los  reproches  de  inflamabilidad  hechos  precedente-  ^ 
mente,  y  con  razón,  A  los  do  procedencia  americana.  Las  conclusio-  ’ 
nos  favorables  al  empleo  de  la  nafta  natural  han  sido  preponde¬ 
rantes,  y  llegó  ol  momento  en  que  fu6  introducida  á  bordo  do  los 
buques  de  guerra,  sino  para  roomplazar  el  carbón,  al  menos  para 
serlo  adjunta  abundantemente  en  la  combustión  en  las  calderas. 

Casi  toda  la  nafta  rusa  proviene  do  los  alrededores  de  Bakcm, 
sobro  el  mar  Caspio.  Es  extraída  la  tierra  por  simple  perforación 
como  los  iwzos  artesianos,  y  muchas  veces  el  chorro  líquido  so  ele¬ 
va  varios  metros  sobro  el  nivel  del  suelo. 

Mientras  que  los  i>otróloos  brutos  do  América  con  una  deiuádlád 
media  do  0*810  dan  en  la  destilación  72  por  100  de  materias  livia¬ 
nas,  esencias  volátiles  y  aceito  do  alumbrado,  el  petróleo  do  ¿ikon 
con  densidad  media  un  poco  más  elevada  (0,870)  da  al  principio  al¬ 
gunos  vapores  muy  inflamables  que  so  dejan  escapar,,  después  cái 
aceito  do  alumbrado  ó  kerosene  que  forma  próximamente  ol  80  pw 
100  de  su  poso,  en  seguida  aceites  menos  inflamables,  pero  todavía 
muy  fluidos,  que  son  empleados  para  la  lubricación,  y,  por  fln,  el 
residuo  viscoso  do  aceito  posado,  al  cual  se  le  da  el  nombro  de  ma- 
zout  ó  astatki,  que  no  tiene  otro  empleo,  que  como  combustibto  lí¬ 
quido  y  tanto  tiera|>o  so  ha, dejado  perder.  :  : 

La  proporción  de  mazout  es,  próximamente,  de  17  por  KKl,  J®  ' 
mazout  no  desprendo  ningún  vapor  á  menor  temperatura  dé 
120“  C.  y  no  so  inflama  á  monos  do  150“  C.;  puedo  ser  expuesto  Im- 
punomonto  á  la  explosión, do  una  granada  Hotehkiss.  Su  conserva¬ 
ción  y  su  manejo  exigen  poco  cuidado;  no  contieno  menos  de  11,7 
por  100  do  hidrógeno,  lo  queda  un  «ccelonto  poder  calorífico  como 
á  todos  los  aceites  minerales. 

4.*  Ultimamente  han  sido  descubiertas  fuentes  do  petróleo  én  él' 
territorio  do  Texas^y  en  la  isla  do  Borneo, cuyas  condimonos  genera¬ 
les  son,  con  poed  diferencia,  iguales  á  las  de  los  petróleos  de 

u'  •  . 

ílodo  de  eapleaf  el  iHtbnálw,  •  -  :  ’ 

Entro  los  productoá,Hgoro9,unos  son  volátiles  en  frío,  otros  á  una ' 
temperatura  moderada  (32*  C.)  en  tanto  que  el  residuo  no  es  inflan' 
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mablc  sino  á  una  muy  alta  toinporalura  (por  término  medio  lóO"  C  ); 
do  oslas  propiedades  particulares  do  los  elomoutos  constituUvo.s  del 
petróleo  so  han  sacado  tros  maneras  diferentes  do  emplearlo. 

a)  Los  vn¡K)res  do  petróleo  pueden  sor  llamados  á  obrar  rlentro 
do  los  cilindros  de  los  aparatos  motores;  so  hace  uso  en  esto  caso  do 
los  productos  volátiles  én  frío  (bencina  y  gasolina)  y  so  opera  lii- 
drocarburando  una  carga  de  aire  que  se  hace  detonar  ix)r  medio 
do  una  chispa  eléctrica.  Un  aparato  de  esta  clase  (motor  Eorest) 
adaptado  á  una  lancha  ordinaria  do  la  Marina  francesa,  fue  ensa¬ 
yado  en  el  puerto  de  Brest  y  dió  muy  buenos  resultados. 

h)  El  petróleo  puedo  sor  introducido  en  la  caldera  en  lugar  del 
agua  y  su  vapor  va  á  trabajar  sobro  los  pistones  do  una  inátpiina 
ordinaria;  en  esto  caso  so  emplean  los  aceites  volátiles  en  caliento, 
el  kerosene  y  aún  la  pironafta.  La  máquina  y  la  caldera  están  ce¬ 
rradas  en  una  misma  caja  estanca.  El  vai>or  del  petróleo,  ni  salir 
do  los  cilindros  donde  ha  trabajado  sobro  los  ^>istone3,  se  escapa 
á  una  envuelta  que  encierra  las  bielas  y  los  cojinolcs  do  bancada  y 
sirvo  de  lubricador  automático  y  continuo.  Han  sido  fabricadas 
muchas  de  estas  máquinas  por  los  Sres.  Eschor  Wyss,  do  Zurich. 

c)  El  petróleo  puede  sor  utili^do  como  combustible  en  los  hor¬ 
nos  de  los  calderas  solo  ó  en  unión  del  carbón:  en  este  caso  so  hace 
uso  do  los  residuos  pesados  ó  sea  el  mazout  y  astalki  del  Cáucaso. 

•  El  petrtleo  empleatio  como  combustible. 

No  es  posible  disimular  que  el  manejo  do  los  productos  afecta¬ 
dos  por  las  d<^  priineras  combinaciones  es  oxtramadamento  delica¬ 
do,  lleno  do  peligros  á  causa  do  su  inflamabilidad,  y,  por-últirao, 
incompatible  con  el  servicio  do  los  buques  do  guerra. 

Esto  es,  precisamente,  lo  que  hace  inferiores  los  petróleos  aino- 
íicanos,  casi  enteramente  compuestos  de  elementos  volátiles  y  lige- 
géros;  las  naftas  caucásicas  al  contrario  encierran,  como  lo  demues¬ 
tran  los  análisis,  una  fuerte  proporción  do  residuos  lubriRcante.s 
¿  propósito  como  puede  verso  para  servir  do  combustible. 

■  El  análisis  químico  do  in  nafta  del  Cáucaso,  muestra  como  par¬ 
tos  combustibles:  85  á  87  por  100  do  carbono,  12  á  14  pf»r  100  do  hi¬ 
drógeno,  con  1  por  100  do  materias  sólidas  6  impurezas.  Es  evidente 
que  tal  composición  química  y  sobro  todo  esta  enorme  proporción 
bidrógono,  hacen  do  la  nafta  un  combustible  riquísimo. 

:  La  combustión  del  mazout  desarrolla,  término  medio,  11.000  ca¬ 
lorías  por  kilogramo,  en  tanto  que  ol  mejor  carbón  no  desarrolla 
más  que  9.000;  la  potencia  do  vaporización  del  combustible  líquido 
tiéno  la  superioridad  en  la  relación  de  1,22,  suponiéndose  iguales 
..las  condiciones  de  la  combustión. 

El  combustible  líquido  echado  en  un  horno  á  alta  temperatura 
¡xino  en  libM^d  sus  elementos  constitoyentes,  el  hidrógeno  y  el 
carbono. 
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K1  [ji  imoro  so  combina  con  el  oxígeno  del  aire  para  formar  ya 
jxir  do  agua  y  esta  o¡)orac¡ón  es  caroctorizada  poruña  llama  pálida 
V  un  desj)rondi miento  do  calor  muy  intonso. 

Poi’  olía  parto,  los  átomos  do  carbono  so  unen  al  oxígeno  para 
formar  ácido  carbónico,  y  esta  combinación,  si  desarrolla  á  peso 
igual  monos  calor  que  la  precedente,  se  manifiesta  con  mucho  más 
osidondor. 

En  definitiva,  la  combustión  ]Mjrfocta  dcl  corabusliblo  líquido 
da  nacimiento  únicaraento  ü  productos  gaseosos,  incoloros  y  esta- 
l)los,  talos  como  el  vaixir  del  agua  y  el  ácido  carbónico;  está,  -por 
otra  parte,  caracterizado  por  una  llama  brillante  y  por  la  ausencia 
completa  do  humo. 

Para  que  la  combustión  llegue  á  esto  grado  do  perfección  hace 
falta  necesariamente: 

1. "  Que  el  combustible  líquido  sea  perfectamente  dividido,  á  fin 
do  que  cada  uno  de  sus  átomos  so  encuontra^n  contacto  con  la  par¬ 
te  de  oxígeno  que  lo  os  necesaria. 

2. "  Que  la  temperatura  del  hogar  sea  bastante  elevada  para  pro¬ 
vocar  inmediatamente  la  descomposición  total  del  líquido. 

3. “  Que  ol  oxígeno  llegue  en  cantidad  suficiente  y  fácilmente 
en  contacto  con  los  átomos  combustibles;  debiendo  considerarse 
todo  exceso  como  una  causa  do  pérdida  debida  al  enfriamiento  que 
provoca  en  el  liorno. 

Por  lo  tanto,  si  so  quiere  que  en  la  práctica  pasen  así  las  cosas 
será  neeosario  tomar  las  siguientes  disiiosicioncs: 

1. “  Pulverizar  el  combustible  líquido  al  proyectarlo  en  ol  horno. 

2. °  Abstenerse  do  abrir  la  puerta  de  ésto  para  no  introducir  una 
masa  inútil  do  aire  frío. 

3. "  Hegular  con  cuidado  la  distribución  del  aire  destinad  á  la 
combustión. 

4. ”  Hacer  la  cámara  de  combustión  tan  grande  como  »!á  posí- 
blo  y  desembarazarla  de  todos  los  obst.áculo3  que  pudieran  enfriar 
las  llamas  y  disminuir  su  esparcimiento. 

5. "  Desarrollar  los  sitperficif^  de  caldeo  ó  recorrido  do  los  ga¬ 
ses  de  manera  que  so  aseguro  su  completa  transformación  en 
duelos  inorlcs,  ácido  carbónico  y  vapor  do  agua. 

Las  condiciones  do  la  combustión  del  combustible  líquido  con 
el  chorro  pulverizado,  son  mucho  más  favorables  para  obtener  una 
combinación  química  prfecta,  aún  economizando  sobro  el  exceso 
do  aire,  que  absbrvo  él  10  por  100  del  calor  producido  en  loa  parri¬ 
llas  calentadas  con  carbón. 

En  iln,  en  la  combustión  del  ¡Mjtróleo  constantemente  regular, 
no  hay  que  tener  en  cuenta  ni  las  rargas  y  limpieza  do  hort^,  ni 
los  extracciones  do  fuegos  que  originan  pérdidas  importantes  bn  la 
combustión  con  carbón.  * 

So  ve,  pues,  que  ol  raazout  presenta,  en  relaciÓD  con  el  cariión, 
serias  ventajas  económicas,  que  por  otra  parto,  sólo  pueden  sor  do- 
torminadas  por  la  experiencia.  En  las  cifras  siguientes  se  indican 
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las  cantidades  brutas  de  vapor  obtenidas  por  kilogramo  do  petró¬ 
leo,  sin  tenor  en  cuenta  el  gasto  necesario  para  producir  la  pulve¬ 
rización;  fácilmente  podrá  hacorso  la  corrección  do  esto  gasto  le¬ 
yendo  lo  qno  sigue  más  adelante. 

Mr.  U’Allost,  que  ha  sido  ol  primero  ó  uno  délos  primeros  que 
ensayaron  en  Francia  la  combustión  con  petróleo,  obtuvo  en  1887 
bn.sta  11,33  kilogramos  do  vapor  por  kilogramo  do  mazout,  ol  tiro 
foraado  más  activo  do  los  torpederos,  con  78  kilogramos  do  vapor 
producido  por  metro  cuadrado  do  suporficio  do  caldeo.  Se  estuvo 
tanteando  algún  tiempo  en  la  Marina  do  guerra  antes  do  llegar  á 
somojanios  resultados;  poro  en  1890,  en  el  torpedero  22,  .so  lian  va- 
jxirizado  11,36  kilogramos  y  una  voz  hasta  13,25  kilogramos  do 
agua  Mr.  Guyot,  en  su  caldera,  ha  vaiMjrizado,  en  1895,  respectiva¬ 
mente,  12,5  kilogramos,  12  y  11,3  con  presiones  do  aire  do  8,17  y 
45  milímetros  en  cámara  cerrada.  En  suma  tina  vaporización  do  l2 
kilogramos  do  agua  con  ol  mazout  parece  ser  tan  fácilmente  reali¬ 
zable,  como  una  de  nueve  kilogramos  con  el  carbón;  hay,  pues,  on 
favor  del  mazout  una  superioridad  igual  á  1,33,  de  los  cuales  1,22 
por  la  diforoncia  de  potencia  calorífica  y  0,11  por  la  mejor  com¬ 
bustión.  El  ingeniero  Nabor  Soliani  del  Genio  Marítimo  italiano, 
uno  do  los  principales  iniciadores  del  empleo  del  petróleo,  ha  en¬ 
contrado  una  superioridad  que  pasa  en  mucho  de  1,33  en  un  tor¬ 
pedero  que  consumió  0,950  kilogramos  do  carbón  por  caballo  y  que 
después  de  sor  transformado,  ha  conmtmido  solamente  0,560  ktlo- 
gram<»  de  petróleo. 

■  IV  - 

^  Pslvwhtatlows;— Kmísi»  modelos. 

.  Actualmente  el  medio  casi  univorsalmonte  empleado  para  que¬ 
mar  el  mazout  consiste  en  lanzarlo  cu  fuerte  chorro  por  un  orificio 
suficientemente  grande  para  que  se  escape  fácilmente  y  con  regu¬ 
laridad,  á  pesar  de  su  viscosidad,  lo  que  se  consigue  calentando  con 
una  camisa  do  vapor  el  tubo  que  lo  conduce.  Para  reducir  á  polvo 
el  chorro  así  producido  se  le  combina  con  un  cliorro  igualmente 
potente,  algunos  veces  oblicuo,  pero  más  á  menudo  concéntrico,  do 
vapor  ó  do  aire  comprimido.  Los  dos  chorros  so  mezclan  íntima¬ 
mente  con  el  aire  que  atraviesan  y  dan  lugar  á  una  llama  clara,  sin 
humo,  cuondo'so  gradúa  convenientómonto  la  salida  do  los  dos  cho¬ 
rros.  Los  chorros  do  petróleo  so  producen  por  una  pequeña  bomba 
ó  simploraonto  por  la  presión  natural,  comeando  el  depósito  á  un 
nivel  más  alto  que  la  caldera.  Los  pulverizadores,  para  la  combus¬ 
tión  del  petróleo  bajo  esta  forma,  presentan  disposiciones  suma¬ 
mente  variadas.  En  los  más  comunes,  los  orificios  son  circularía  ó 
anulares;  m  id^nos  oí  cliorro  del  petróleo  sale  por  el  centro  del 
chorró  de  áiiiB  6  do  vapor  lo  que  los  hace  más  constantes  en  su  tra¬ 
bajo  y  más  fáciles  do  graduar;  en  otros  concéntricamente  oí  chorro 
lo  que  hace  más  fácil  la  pulverización  y  monos  dispendiosa. 
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l'3i  luiífii'  (lo  itieos  circiilaroá  so  emplean  en  algunos  casos  ranil¬ 
las  rocUingnlares  muy  estrechas,  de  donde  los  dos  chorros  so  esca- 
imn  chocándose  bajo  ángulos  pronunciados;  las  ranuras  por  donde 
pasa  el  potrdloo  exigen  un  cuidado  prolijo  para  evitar  las  obstruc¬ 
ciones  parciales. 

La  graduación  do  los  dos  chorros,  para  proporcionarlos  bien 
entre  sí  y  al  mismo  tiempo  poder  hacer  variar  la  potencia  del  apa¬ 
rato  segíln  la  cantidad  do  combustión  fi  obtener,  os  sumamente  de¬ 
licada.  Pura  el  chorro  pulverizador  es  sólo  necesario  maniobrar  un 
grifo  ó  válvula  do  admisión  al  quemador,  haciendo  así  variar  la 
presión  á  la  salida  do  la  del  pico.  Para  el  chorro  del  petróleo  so 
]  lie  fien?  mantener  la  presión  constante  haciendo  variar  la  sección 
del  pico  por  medio  de  una  aguja,  pero  la  expone  así  &  irregulari- 
dado-s  do  luncionainiento,  porque  el  mazout  corre  mal  por  una 
aborluni  anular  y  es  do  temer  un  pequeño  defecto  do  contrajo  ó  vi- 
brnción  do  la  aguja. 

Las  figuras  0,  G,  7,  8,  9  y  10  muestra  las  disjxisicionos  de  los 
])icos  do  algunos  do  los  pulverizadores  más  en  uso  en  Rusia  y  Amé¬ 
rica,  á  los  que  hay  que  añadir  los  ingleses  do  Howden  y  Eeles-Rus- 
den,  que  tienen  poca  diferencia  con  las  anteriores;  el  orificio  de  sa¬ 
lida  del  petróleo  os  anular,  una  especio  de  tapón  cónico  so  coloca 
en  algunos  para  producir  un  entrecruzdiniento  de  los  chorros  que 
os  favorable  á  la  pulverización.  En  Italia  el  ingeniero  Cuniberti  ha 
dado  ú  los  chorros  cilindricos  la  dirección  convergente  para  pro¬ 
ducir  la  i)uIvoriíaoi(5n. 

El  aparato  generalmente  empleado  en  la  Marino  francés  es  el 
Guyot,  (juo  fuó  ensayado  primero  en  el  Bufle  y  después  -en  el  tor¬ 
pedero  22  y  del  cual  la  figura  10  representa  la  aisposición  ac- 
tualmonto  en  uso.  El  chorro  do  vapor  se  gradúa  por  el  movimien¬ 
to  de  la  aguja  central  que  contiene  el  canal  do  llegada  dol  petróleo. 

Aunque  más  fácil  que  con  ol  petróleo,  el  graduar  el  chorro  do 
vapor  con  una  aguja  exige  todavía  muchos  cuidados  para  que  ella 
quede  bien  centrada. 

(Coneluirá). 

{De  KÚ  nolelm  iUI  Crntfo  Xotal  de  Airt*).  .  '  '  ' 
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Galdecas  Belleville.  ..  .  . 

Veinticinco  mil  milias  en  cinco  — Sjr  WilHan  Alian  ha  he¬ 

cho  do  la  cuestión  do  las  calderas  do  la  Marina,  un  asunto  ominento- 
mento  interesante  y  popular,  sin  haber  tenido  necesidad  do  buscar 
un  pretexto  para  llamar  la  atención  acerca  do  los  éxitos  obtenidos 
por  las  calderas,  tan  maltratadas, del  ti|)o  Bollevillo,  durante  las  ma^  < 
niobras  que  acaban  de  terminar.  Más  do  21  acorazados  y  grande 


cruceros  que  tomaron  parte  en  ellas,  debían  el  vapor  á  esos  gene¬ 
radores  franceses.  Durante  la  permanencia  do  la  ilota  combinada 
en  Lagos,  me  tomé  la  molestia  do  averiguar  como  habían  logrado 
salir  do  unas  pruebas  tan  severas  á  que  jamás  se  vi(5  sometido  tan 
gran  mlmoro  de  buques  do  guerra.  Como  es  sabido,  la  ilota  no  de¬ 
jaba  do  tenor  sus  defectos  y  sobro  todo  las  calderas  cilindrica^  del 
Bldke,  que  fueron  causa  do  doplorables  muorteá;  poro  aunque  los 
21  buques  con  calderas  Bollevillo,  hicieron  cada  uno  do  olios  más  do 
2.000  millas  y  algunos  muchas  más,  no  he  encontrado  un  solo  caso 
on  que  las  calderas  hayan  puesto  de  manifiesto  un  defecto  digno  de 
mención.  No  hubo  uno  solo  do  esos  buques  que  tuviera  que  aban¬ 
donar  las  maniobras,  siquiera  tomi>oralmento,  por  entorpecimiento 
procedente  de  las  calderas.  Ante  las  noticias  alarmantes  que  do 
cuando  en  cuando  so  propalaban,  esta  manifestación  puedo  acep¬ 
tarlo  la  Nación  con  verdadero  placer. 

Esos  buques  no  son  «Canards  boitoux»;  no  cojean  como  se  ha 
venido  diciendo;  por  lo  contrario,  se  han  mostrado  buques  sólidos 
y  Mguros,  muy  superiores  á  ios  que  están  provistos  do  generado¬ 
res  del  tipo  viejo  y  poseen  una  cualidad  primordial  desdo  oí  punto 
do  vista  militar,  cual  es  la  de  poder  alcanzar  su  plena  fuerza  en 
pocos  momentos. 

Como  dige  ya,  ol  Good  Hopc  pudo  pasar  de  9  á  19  millas  en  me¬ 
nos  de  10  minutos,  habiendo  alcanzado  en  poco  tiempo  22  millas  y 
mMia,  manteniendo  esta  velocidad  con  una  perfecta  facilidad  du- 
’  ramto  cuatro  horas. 

''  El  secreto  del  éxito  on  ol  manojo  do  este  nuevo  género  do  cal¬ 
deras  estriba  en  el  conocimiento  íntimo  do  sus  cualidades  particu¬ 
lares  por  los  maquinistas  y  su  personal.  Es  un  tipo  que  pido  inde- 
íectibloinonto  que  se  lo  maneje  con  cuidado,  y  con  una  atención  y 
v^ancia  constantes.  Cuando  estas  condiciones  so  cumplen,  mar¬ 
chan  perfectamente.  Hoy  poséo  la  Armada  iin  gran  número  do  ma¬ 
quinistas  que  han  estudiado  la  caldera  Bollevillo,  y  éstos  que  conor 
V  ceh  porfectamenío  sus  méritos  y  sus  defectos, llegan  á  obtener  exce- 
-  ■  lentes  resultados.  Es  digno  de  mencionarse,  por  ejemplo,  lo  acaeci- 
.  (to  cón  el  Spartiatc.  No  hay  en  la  Armada  un  buque  que  goce  de 
peor  fama;  su  construcción  duró  seis  años  y  era  opinión  general 
que  no  sorViría  para  nada.  ¿Qué  ha  demostrado  en  cambio  la  ex- 
wirioncia?  Armado  y  equipado  oi  17  de  Marzo,  oí  26  Kilió  de  Ingla?- 
térra  para  Hong-Kong  llevando  á  bordo  una  tripulación  de  relevo 
para  ol  acorazado  Ocea  H. 

■  ‘  Sólo  en  oficiales  raaqulhlstas  loé  tenientes  ingenieros  Edward 
;  Candía  y  Woltor  L.  Hill  y  unos  20  do  sus  fogoneros  habían  adqui- 
'ilto  una  previa  práctica  do  las  calderas  Boilcvillo.  La  travesía  do 
,  ^.'600  millas. hasta  oí  Extremo  Oriente  la  hizo  con  una  velocidad  mc- 
millas  y  ol  consumo  total  do  carbón  para. todos  los  servi¬ 
cié  m  Í»co  más  do  3.000  tonoladaa.  Hay  que  observar  que  el  cru- 
.  Amphúriii  quemó  4.200  toneladas  en  un  viajo  idéntico, mientras 
él  Blenheim,  con  calderas  cilindricas,  desplazando  2.000  tonola- 
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das  monos,  qiiomd  4.000,  niarcliando  tan  sólo  ó  una  velocidad  me¬ 
dia  do  11  millas  y  media.  Comparado  con  esos  dos  buques  el  Sjmr- 
tiate  marchó  do  una  manera  excelente:  sólo  diez  y  sois  días  perma¬ 
neció  cu  riong-Kong  para  efectuar  el  cambio  do  tripulación  del 
Ocauí,  partiendo  de  nuevo  para  Inglaterra  con  oi'don  do  ejecutar 
una  serio  de  onsaj'os  durante  el  regreso  Entro  IIong-Kong  y  Sin- 
gapoore  so  efectuó  el  primero;  la  travesía  duró  noventa  y  seis  ho¬ 
ras,  bocho  que  batió  todos  los  jrcorrfs  anteriores.  Libróse  otro  record 
entro  Singapooro  y  Colombo  y  so  hizo  la  travesía  asimismo  en  no¬ 
venta  y  seis  horas.  De  Colombo  it  Aden  mantuvo  una  velocidad  de 
13  millas;  do  Aden  á  Suez  hizo  13  millas  y  media.  Entro  Fort  Said 
y  Malta  se  jjraclicó  un  ensayo  íi  ’/,  do  fuerza  con  el  consumo  míni¬ 
mo  do  0,0  libi-a  ingle.sa  do  carbón  por  caballo-hora  (0,407)  para  to¬ 
dos  los  servicios.  Entro  Gibraltar  y  Plyinouth,  marchando  á  los  V, 
do  la  potencia,  el  consumo  do  carbón  fu6  de  1,7  libra  (0,770);  y  la 
travesía  do  puerto  ñ  puerto  so  hizo  en  sesenta  horas,  habiendo 
cubierto  el  buque  lO.tKK)  millas  con  poco  ó  ningún  tiempo  para  ve¬ 
rificar  la  menor  reparación.  Permaneció  diez  y  seis  días  en  Ports- 
mouth,  donde  embarcó  una  tripulación  nueva,  incluso  los  fogone¬ 
ros  y  salió  para  tomar  parto  on  las  maniobras.  .tVl  llegar  á  Gibral- 
Inr  tomó  1.100  toneladas  do  carbón  á  razón  de  2CK)  toneladas  por 
hora  lo  que  equivale  &  otro  record.  Esto  resultado  os  debido  ú  la  or¬ 
ganización  adoptada  por  el  comandante  Guy  R.  A.  Gunt,  un  ofldal 
do  marina  que  conoce  el  secreto  do  obtener  el  mejor  trabajo  sean 
cualesquiera  los  hombrea  que  lo  ejecuten.  El  Symtiaic  alcanzó  en 
seguida  on  Lagos,  baso  délas  maniobras,  á  la  flota  del  Almirante 
Dom vilo.  So  había  dispuesto  que  un  número  determinado  do  cru¬ 
ceros  debía  hallarse  delante  do  Madera  antes  que  los  acoramdí^ 
do  lord  Charles  Boresford  pudieran  hacerse  á  la  mar.  1  jigos  y  Fun- 
chal  distan  unas  490  millas,  y  era  por  lo  tanto  indispensable  para  el 
éxito  del  plan  del  Almirante  Domvilo,  que  los  cruceros  hicieran  la 
travesía  á  19  millas,  do  modo  que  llegasen  á  Madera  antes  que  lord 
Berosford  pudiera  escapar,  saliendo  veintiocho  horas  después  del 
momento  on  que  los  cruceros  recibieran  la  autorización  imra  salir 
do  Lagos.  .*  ■ 

Para  ello  se  designaron  cuatro  cruceros,  el  King  ÁÍfred,  el 
Powerful,  el  Spartiate  y  el  Diadem.  Salieron  &  las  ocho  de  la  mañatra 
del  día  S  do  Agosto,  un  cuarto  do  hora  despu^  el  King  AIfred  tuvo 
que  detonorso  á  consecuencia  del  rocalontamiento  de  un  vástago  del 
émbolo,  y  el  tuvo  que  salir  do  Lagos  para  reemplazarle. 

Media  hora  más  tarde  el  Potocrjitl,  que  acababa  do  ser  carenado  en 
el  arsenal  do  Portsmouth  y  tenía  una  tripulación  poco  hábil,  tuvo' 
que  retroceder  á  consecuencia  de  una  avería  on  las  máquinas,  no  en 
las  calderas,  y  el  Diadem,  á  consecuencia  de  un  recalenta  miento  oñ 
los  cojinetes,  so  vió  obligado  á  reducir  su  velocidad  durante  algún 
tiempo;  poro  poco  después  alcanzó  la  división,  y  los  tres,  el 
tiajc,  el  Diadem  y  el  Abqak'ir  llegaron  á  Madera  á  las  diez  y  treinta 
minutos  do  la  mañana  del  8  de  Agosto,  ó  sea  hora  y  media  antes  que 


DE  MAQUINISTAS  DR  LA  ARMADA 


415 


lord  Charles  Beresford  rocibiora  la  autorización  do  hacerse  á  la  mar 
con  sus  acorazados;  do  modo  quo  lograron  una  voloeidad  media  do 
19  millas.  En  las  maniobras,  ol  S'pnr/iaíc  sostuvo  18  millas  durante 
noventa  y  seis  horas,  y  on  ocho  días  quo  duraron  las  operaciones 
hizo  2.900  millas.  Mañana  lloganín  á  Portsmoutli,  habiendo  hecho 
26.000  millas  on  el  espacio  do  cinco  meses,  sin  quo  so  haya  obser¬ 
vado  ol  menor  defecto  on  sus  calderas,  aunque  por  i>arto  de  las  má¬ 
quinas  haya  habido  algún  entorpecimiento  á  causa  do  un  escapo  ou 
un  condensador.  Ningún  buque  do  guerra  recorrió  jamás  tanto  ca¬ 
mino  en  tan  poco  tiempo.  Esta  prueba  es  la  más  dura  do  cuantas 
han  sufrido  las  calderas  Bollovillo,  y  hay  quo  felicitarse  dol  éxito 
triunfal  dol  Spartiate,  teniendo  en'cuenta  sobro  todo  que  el  perso¬ 
nal  do  las  máquinas  y  calderas  so  ha  cambiado  tres  veces  en  cinco 
meses.  Su  es^cial  constitución,  unida  á  la  completa  ausencia  do 
averías  por  parte  do  las  calderas  Belleville,  sobro  Jos  otros  buques, 
durante  las  maniobras,  equivale  á  la  mejor  contestación  á  los  que 
esperaban  del  tipo  Bollovillo  todo  el  mal  posible.  Tal  vez  esto  gene¬ 
rador  no  sea  perfecto,  y  aparezca  en  breve  un  modelo  mejor,  que 
reclame  menos  conocimientos  especíales  para  su  manojo,  pero  liasta 
ahora  es  ol  único  quo  ha  sido  probado  á  fondo. 

Las  próximas  pruebas  de  buques  con  calderas  Babcok  Wilcox 
y  Yarrow,  se  esperan  con  vivo  interés,  y  puede  darao  el  caso  do  que 
uno  ú  otro  do  estos  tipos  sea  superior  á  las  Belleville;  sin  embargo, 
como  generador  de  vapor,  las  excelentes  cualidades  de  la  caldera 
Jtollevlllo  quedan  completamente  demostradas — Datey  Telcgraph 
21  Agosto  li)03, 

r  :  '  .  ‘  Ensayos  ifol 

Como  ampliación  á  la  información  que  precedo,  reproducimos 
de  la  Revista  General  de  3/arinfl,  lo  siguiente: 

«Durante  las  maniobras  hizo  el  Spartiate  5.400  millas  con  un 
consumo  total  de  carbón  de  2.400  toneladas.  . 

■  En  las  maniobras  actuales  navegó  2.950  millas;  las  1.970  prime¬ 
ras  en  ciento  diez  horas  á  los  */.  de  la  potencia  durante  la  mayor 
parto  del  tiempo.  El  consumo  total  de  carbón  para  todos  los  servi¬ 
cios  á  esta  velocidad,  fué  de  una  libra  y  nuevo  décimas  por  caballo 
y  por  hora.  Do  Plymouth  á  Gibraltar  hizo  1.090  millas,  consu- 
mmndó  285  toneladas  para  todos  los  servicios.  La  velocidad  fué 
'  de  13  y  el  gasto  da  carbón  de  una  tonelada  por  3,8  millas. 

Al  d®  Dogos  á  Plymouth  hizo  las  930  millas  á  13  do  ve¬ 

locidad,  con  un  consumo  de  carbón  do  256  toneladas  para  todos  los 
servictos,  lo  que  representa  una  tonelada  de  carbón  cada  3,7  millas. 
Pgrante  ol  viajo  do  10.000  millas  do  Hong-Kong  i^usumió  una  to- 
iitílldttjaor  cada  3,0  millas  término  medio.  Los  varios  viajes  á  gran- 
•  úm '  W  anclas  dieron  los  resultado»  siguientes  á  la  velocidad  de 
13  millas:  las  primeras  10.000  mllias,  una  tonelada  de  carbón  ca^ 
3,6  millos;  después  do  20.000  millas,  una  tonelada  de  carbón  cada 
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a, 8  millas;  después  do  24.000  millas,  una  tonelada  do  carbón  cada 
3,0  millas.  La  distancia  total  recorrida  fué  do  25.000  millas;  durante 
esto  tiempo  no  so  hizo  en  las  calderas  reparación  alguna. 

Se  designó  una  nueva  tripulación  para  las  maniobras;  do  los 
120  fogoneros,  70  oran  inexporiniontados;  esta  proporción  íuó  fi  tí¬ 
tulo  do  ensayo.  Tan  pronto  sea  posible,  dos  de  los  buques  provistos 
do  calderas  Niclausso,  Dürr,  Yarrow  y  Babcock  &  Wilcox,  em- 
])rondoifin  un  viajo  similar.  Si  uno  do  dichos  tipos  hace  resaltar  de¬ 
fectos,  será  rechazado  en  la  Marina  inglesa;  si  ninguno  do  los  tipos 
da  resultados  iguales  á  los  obtenidos  con  las  calderas  Bolleville,  és- 
ta.s  serán  introducidas  de  nuevo  en  la  Marina  inglesa  con  do  cal¬ 
deras  cilindricas. 

Un  Blne-Book  so  está  preparando,  donde  se  publicará  los  resul¬ 
tados  del  viaje  á  China  del  Spnrtiate  y  del  Europa,  así  como  de  to¬ 
dos  lo.s  demás  buques  que  han  hecho  esto  viaje. 

Dicho  libro  facilitará  también  datos  sobre  el  ensayo  do  las  con¬ 
diciones  militares  del  SpartUúe  y  de  su  hermano,  con  todas  las  cifras 
do  consumo  do  agua  y  do  carbón.  Será  tanto  más  interesante  cuanto 
que  para  el  Europa  so  empleó  ol  tiro  forzado  siempre  que  fué  po^- 
blo,  y  que  en  oí  Spartiate  fué  evitado  siempre  que  se  pudo. 

.* 

PfUebas  de  nuevos  bcKlties. 

Bahenherp. — El  acorazado  austríaco  Babenberg  do  11.900  «ibá- 
llos,  ha  hecho  sus  primeras  pruebas  en  Trieste,  dando  un  resultado 
muy  satisfactorio  las  calderas  Bolloviilo  y  vaporizador,  del  mismo 
nombre. 

El  aparato  motor  so  ha  construido  en  los  talleres  de  Stabüimmto 
Técnico  Triestino,  de  Trieste. 

Drsrtix.— El  crucero  Dcsaix  de  17.000  caballos,  de  la  Marina 
militar  francesa,  terminó  el  3  de  Noviembre  del  alio  anterior,  en 
Cherbourg,  su  ensayo  oficial  de  veinticuatro  horas  con  fuerza  dé 
10.000  caballos.  Llegó  á  demrrollar  10.600  y  el  consumo  de  carbón 
l)or  caballo  y  hora  ha  sido  do  677  gramos  con  combustión  de  7^  Mr 
logramos  por  metro  cuadrado  do  emparrillado  y  por  * 

El  consumo  provisto  en  ol  contrato  era  de  750  á  800  gramos.  ‘ 
Este  ensayo  so  declaró  muy  satisfactorio;  el  funcionamiento  de 
los  goiioradorea  Bolleville,  provistos  de  economizadoros,  que  son  loé 
instalados  á  bordo  do  esto  buque,  ha  sido  excelente.  ' 

-tímjrnf  .4kI»c.— El  crucero  acorazado  Ahnirál  ilu Jo  de  20.5(M)  car 
bellos,  también  do  la  Marina  militar  francesa,  efectuó  el  17  do'Di; 
cienibre  del  año  anterior  en  el  mismo  puerto  de  Cherboiiirg,  un  en¿ 
sayo  oficial  do  sois  horas  do  duración  á  la  potencia  do  1.800  caballoá: 
la  cual  fué  declarada  muy  satisfactoria.  . .  '  ' ; ,  , 

La  potencia  desarrollada  durante  dicho  ensayo  fué  da  2.173 
ballos,  con  una  combustión  de  40  kilogramos  por 'metro  cuadrado 
de  emparrillado,  por  hora.  ,  .  . 
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El  consumo  do  carbón  por  caballo  y  hora  fué  sólo  de  527  gra¬ 
mos.  Calderas  Bellovillo  constituyen  ol  aparato  vajiorizador  dol 
buque  do  referencia. 

Diseursos  iatettesantes  sobve  turbinas. 

Botadura  del  vapor  turbina  OiUBBn  Alexandra. — Ha  sido  construido 
esto  buque  por  los  Sros.  Donny  y  Bros  en  sus  astilleros  do  Leven  y 
va  á  sor  destinado  para  el  servicio  do  pasajeros  en  ol  río  Clydo.  Fué 
botado  al  agua  hace  pocos  días  y  os  parecido,  con  mayores  dimen¬ 
siones,  al  recientemente  terminado  Kind  Edward  que  también  fné 
construido  por  la  misma  casa.  Las  principales  dimensiones  dol  va- 
|)or  Queen  Alexandra,  son;  Eslora,  81  metros.  Manga,  3,C0.  Puntal, 
hasta  la  cubierta  más  elevada,  6,60. 

Presenta  en  conjunto  ol  aspecto  de  los  vapiores  que  so  dedican  á 
las  travesías  del  Canal,  en  más  pequeño. 

Lleva  una  doble  caldera  con  dos  hornos,  uno  en  cada  extremo. 
Las  máquinas  que  son  do  turbinas  como  en  ol  Kimj  Edward,  son 
tres  y  han  sido  construidas  por  ios  Sres.  Parsons,  en  Wallsond-on- 
Tyne.  Una  es  de  alta  y  do  baja  las  otras  dos,  instaladas  la  primera 
en  el  plano  diametral  y  á  los  lados  las  otras  dos.  Cada  lína  de  estas 
máquinas  lleva  su  oje:  la  de  alta,  ó  sea  la  del  centro,  con  un  pro- 

«ulsor  y  las  otras  dos  llevan  cada  una  dos  propulsores.  En  suma, 
ova  el  buque  cinco  propulsores. 

Mr.  James  Denny,  al  brindar  por  la  buena  suerte  del  buque,' 
hizo  las  siguientes  interesantes  manifestaciones:  Si  al  vapor  Kimj 
Edward  en  vez  do  montarlo  máquinas-turbinas  se  lo  hubiera  dotado 
de  máquinas  do  triplo  expansión  del  tipo  más  adelantado  y  do  di¬ 
mensiones  capaces  do  consumir  todo  el  vapor  que  puede  producir 
la  caldera  montada,  hubiera  aumentado  el  desplazamiento  del  bu¬ 
que  en  la  misma  diferencia  que  la  existente  entro  el  poso  do  las  má¬ 
quinas-turbinas  y  e!  de  las  máquínasíio  triplo  expansión.  En  es^ 
cbndicíoncB  el  mayor  andar  que  hubiera  podido  obtener  oí  Ring 
Edward  bubiera  sido  de  19,7  millas  contra  20,5  que  obtuvo  con  las 
turbinas,  resultando  una  ventaja  ó  beneficio  de  0,8  millas  por  hora. 
De  estos  ocho  décimos  de  milla  corresponden  0,2  al  menor  despla- 
Xáinionto  que  proviene  dol  empleo  do  las  turbinas  en  vez  do  las  raá- ' 
'^{nas  ordinanaa,  y  los  otros  0,6  son  debidos  al  mayor  rendimiento 
Ó  miyfor  eficiencia  dé  la  turbina  y  sus  accesorios.  La  diferencia  en¬ 
tre  19,7  y  20,5  millas  de  velocidad  repr^nta  un  aumento  do  poten¬ 
cia  (c.  i)  á  favor  de  la  máquina  turbina  do  im  20  por  100. 

Para  obtener  osa  velocidad  do  20,5  millas  con  máquinas  do  triple 
expansión,  hubiéramos  necesitado  aumentar  los  pesos  en  unaonor- 
Me  proporción,  el  ccMisumo  do  carbón  habría  aumentado  do  an 
biodo  extraordinario  y  el  coste  do  las  máquinas  también  hubiera 
crecido  muchísimo.' 

Bofiriéndonos  al  consumo  de  combustible^  pifemos  óstablecer 
ána  comparación  entre  los  vapores  Dacám  o/  líamiUón,  do  máqui- 
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nns  orclinnrins  y  ol  Kiiitj  Eáivanl,  dn  turbinns.  Resulta  do  olla  f|UO 
ol  primero,  á  un  findar  do  16,5  millas,  consumo  16  toneladas-  El  Dn- 
r/ioev  nf  HamiUon  usa  inliquinas  coiujioiifui,  y  sí  las  omploara  do  triplo 
expansión  es  indudablo  quo  el  consumo  soría  niehor,  pero  lambión 
110  es  monos  cierto  quo  oso  buque  para  un  andar  do  18,5  millas  con 
máquinas  do  triplo  necesitaría  consumir  unas  22  toneladas,  cuatro 
más  quo  ol  Jú'iiff  Edward,  con  lo  que  so  oblicuo  una  ventaja  econó¬ 
mica  do  combustible  á  favor  do  las  turbinns,  do  un  20  por  100. 

Esto  Gil  ol  supuesto  do  considerar  al  Ditchcss  of  Hamilton  sin 
au monto  do  desplazamiento  ni  do  calados  que  nccosarinmonte  le  ha¬ 
bían  de  producir  al  instalarle  máquinas  do  triple,  capaces  de  hacerlo 
desarrollar  un  andar  do  18,5  millas,  pues  como  en  pruebas  sólo  ob¬ 
tuvo  18,  ol  mayor  desplazamiento  quo  había  do  resultar  al  llevar 
osas  máquinas  do  mayor  jieso  capaces  do  hacerle  andar  18,5  millas, 
había  do  jiroducir  necesariamente  un  auraonto  de  consumo  de  car- 
l)ón  superior  á  las  22  toneladas. 

Existo  otra  cuestión  pendiente  relacionada  con  el  consumo  de 
carbón  en  las  máquinas- turbinas.  So  sabe  qúo  en  esta  clase  de  má¬ 
quinas  cuando  funcionan  á  una  potencia  menor  que  para  la  que  se 
han  construido,  es  decir,  cuando  no  desarrollan  toda  su  potencia, 
no  son  tan  económicas  como  las  máquinas  ordinarias. 

Cuando  en  el  Kini)  Edward  funcionaban  las  turbinas  á  toda 
fueran  y  navegaba  el  buque  á  sus  mayores  velocidades,  siempre  so 
obtuvo  un  consumo  menor  de  carbón  en  relaeíón.á  las  máquinas 
ordinarias  sin  que  se  pueda,  por  ahora,  precisar  quo  límite  alcanza 
osa  relación.  Lo  quo  sí  se  puede  desde  luego  afirmar,  es  quo  si  mo¬ 
deramos  la  marcha  del  Ktng  Edward  á  un  andar  do  17  á  18  millas, 
comparando  con  las  máquinas  ordinarias  en  las  mismas  condiciones, 
do  velocidad,  hubiera  consumido  monos  por  milla  de  andar.  En  el’ 
Kimj  Mward  esta  reducción  do  marcha  á  velocidad  do  17  á  18  millas 
signiflcn  un  desarrollo  de  fuerza  en  las  turbinas  50  por  100  inferior 
al  total  que  pueden  desarrollar.  .  -  -  ! 

En  cuanto  al  costo  do  estas  máquinas- turbinas  con  rdación  á  las 
ordinarias,  su  precio  no  es  más  caro  en  la  actualidad;  pero  en  cuanto 
se  obtenga  mayor  práctica  y  experiencia  en  su  construcción,  van  á 
resultar  considerablemente  más  baratas  que  aquellas. 

El  Sr.  Parsons,  quo  se  hallaba  presento  recogiendo  algunos  ex¬ 
tremos  del  discurso  del  Sr.  Denny.  sobra  todo  en  lo  roforento  aí 
consumo  en  las  turbinas  cuándo  funcionan  á  poca  fuerza,  ma¬ 
nifestó:  .. 

Quo  en  la  práctica  loa  buques  dedicados  al  servicio  do  pasaíeiraí 
navegaban  siempre  á  las  mayores  velocidades  on  interás  propio  f 
del  pasaje,  y,  por  consiguiente,  la  cuestión  de  consumo  do  combuÍ! 
tibio  no  tenía  importancia;  poro  tratándose  de  buques  do  guerra  la 
cuestión  variaba  en  absoluto,  radicalmente,  puesto  quo  en  sus  nave¬ 
gaciones  tenían  que  andar  la  mayor  parto  do  las  voces  á  una  velo¬ 
cidad  económica  que  representa  próxiraamonto  uii  rágimon  do  má¬ 
quinas  do  un  décimo  dé  fuerza  do  }a  total  que  pueden  desarrollar  y 
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por  consiguiente  esto  problema  para  las  turbinas  ora  do  una  impor¬ 
tancia  capital  on  los  buques  do  guerra. 

Por  diferentes  caminos  so  siguen  ostüdíos  para  resolver  do  modo 
satisfactorio  tan  interesante  problema  y  salvar  así  osa  dificultad. 
Bien  sea  aumentando  ol  número  do  turbinas  ó  bien  por  otros  me¬ 
dios,  no  hay  duda  quo  pronto  se  llegará  á  obtener  la  economía  de¬ 
seada  de  combustible  (mucho  mayor  quo  en  las  máquinas  ordina¬ 
rias)  á  marchas  moderadas.  Pero  por  de  pronto,  en  las  grandes  ve¬ 
locidades,  siempre  nos  producen  las  turbinas  una  ventaja  superior 
de  un  20  á  40  por  100. 

-  ^  i  ^ 

(Eevhia  ffeneral  de  Marina).  ■  '  , 
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REliAClÓN  lie  las  sfiñopas  pensionistas  y  huérfanos  en  t.”  de  Enero  de  1904, 


y  cuotas  trimestrales  cjue  tienen  consignadas. 


. . . . . 

Pesetas. 

Cts. 

Doña  Marín  Soto,  madre  doD.  Pascual  Picallo . 

84 

9 

»  Joiicfa  Tenroiro,  viuda  do  D.  Juan  Casaravilla. 

75 

» 

j  »  Carmen  Rodríguez,  id.  do  D.  Joaquín  Col!.. . . 

73 

50  1 

1  «  Juana  Coll,  huérfana  do  D  Joaquín  CoU . 

73 

50 

»  Generosa  Cobos,  viuda  do  D.  Federico  Es- 
. . . . 

84 

»  Carolina  Quintana,  id.  do  D,  Fernando  Arana. 

102 

» 

»  Irene  Antúnez,  id.  de  D.  Honorato  Buceta - 

102 

9 

¡  Señoras  huérfanas  de  D.  Ricardo  Santiago . 

165 

9 

Doña  Manuela  Cobroiro,  viuda  do  D.  Marcial  Corral. 

120 

9 

1  »  Antonia  Gallego,  id.  do  D.  Antonio  Lamaza. . 

165 

9 

>  Francisca  Alvarez,  madro  de  D.  Eugenio  Cu- 
i  poiro . . . . . 

156 

» 

j  »  Rosa  López,  viuda  de  D.  Valentín  Píñeiro... . 

102 

9 

»  Adela  I..ópcz,  id.  do  D.  Antonio  Rodríguez.. . . 

174 

9 

»  Josefa  Montero,  id.  de  D.  Laureano  Cuebas . . 

192 

9 

»  Pilar  Sáinz,  id.  do  D.  Domingo  Cotón . 

165 

•  9 

»  Carolina  Pareja,  id.  do  D.  Ezequiel  Torres.. . . 

147 

» 

»  Florinda  Rovira,  id.  de  D.  José  F.  Lamaza.. . . 

202 

9 

•  Victorina  Porabo,  id  do  D.  José  Calazas . . 

165 

» 

»  Sara  Mauriz,  huérfana  do  D,  Román  Mauriz. . 

156 

3 

»  Joaquina  Castro,  viuda  de  D.  Manuel  Cebreíro. 

201 

9 

1  ”  Agustina  Blanco,  id.  de  D.  José  Montero,. .. . 

219 

9 

>»  Juana  Tenreiro,  id. do  D.  Camilo  Estripot. . . . 

147 

9  ' 

1  »  Angela  Fernández,  id.  de  D.  Emilio  Ferrer, . . 

147 

9 

!  »  Andrea  Rodríguez,  id.  do  D.  Francisco  Soto.. 

174 

3  ■' 

^  Clotilde  Sanz,  id.  do  D.  Alberto  Torres. . 

120 

>  Carolina  Anido,  id.  do  D.  José  Hernán. _ _ _ 

156 

» 

»  Josefa  Mal  esma,  id.  do  D,  Jos^  Naya. ........ 

120 

Señores  huérfanos  do  D.  Manuel  M.  Mavobre.. . . . . 

228 

> 

Doña  María  Cros,  viuda  do  D.  Pablo  Villaroux.. . . . 

219 

9 

-  Manuela  do  la  Caballería,  id.  de  D.  Sebastián 

Sánchez . . . . 

.  102 

» 

Don  José  Pantín,  padre  do  D.  Eugenio  Pantfn.. . . 

75 

»  ' 

Doña  Teresa  Borrego  León,  viuda  do  D.  Justo  Mon¬ 
tero  Pastor. . . . 

165 

»  Peregrina  .íarrín,  id.  de  D.  Manuel  Loi-onzo. . 

93 

.3 

»  Adelaida  Monteagiido,  id.  de  D.  Enrique  Silva. 

93 

••  m  ' 

»  Amalia  Maquieira,  id.  de  D.  Camilo  Vázquez.. 

102 

» 

»  Ramona  Ramos,  id.  de  D.  Antonio  Bollrán.. . . 

84 

»  Manuela  Landrove,  id.  do  D.  Aquilino  Lói>ez, 
»  Clarisa  Patiño,  viuda  de  D.  Juan  Toireiite-. . . 

156 

» 

201 
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Doña  Josefa  Peroira,  id.  do  D.  Ricardo  Fajardo. . . . 
»  Catalina  Cobroiro,  id.  do  D.  Enrique  Barcoló. 

»  Elvira  Ramos,  id.  de  D.  Ignacio  Naveiras _ 

»  Nicolasa  Baliño,  id.  do  D.  Rafael  Coros  Durán. 
»  Angola  Güaborí,  viuda  do  D.  Jesús  S.  Brage.. 
»  Romana  Amoijciras,  id.  de  D.  Cesáreo  Bacelo. 

»  Josefa  Romaide,  id.  de  D.  Juan  M.  Vidal . 

»  Carmen  Díaz  Espantoso,  id.  do  D.  Gerardo 

Fontenla . . . 

»  Manuela  Vidueiras,  id.  do  D.  Ricardo  Gómez. 

»  Pilar  Gómez,  id.  de  D.  Braulio  Amaro . 

»  María  Rivas,  madre  do  D.  Evaristo  Viñas. .... 
»  Teresa  Rodríguez  Lorenzo,  viuda  de  D.  Juan 

Gallito . . . 

Señores  huérfanos  do  D.  José  Andújar . . 

»  de  D.  Bernardino  Ckinosa . . 

Doña  Encarnación  Pérez,  viuda  do  D.  Nicolás  Con- 

troras.... . . . . . . 

>  Julia  Alon^,  id.  do  D.  Nivárdo  IHaz. ........ 

»  Mada  Matilde  González,  huérfana  do  D.  Justo 

González . . . . . . . 

.  Sosa  Barcia,  viuda  do  D.  José  Segundo.. . . .  - 

*  Aurora  del  Río,  id.  do  Julio  Rodríguez ...... 

»  Lucrecia  Cal viño,  id.  de  D.  Remigio  Vizoso.  . . 

.  »  Riz  Landü  Calistó,  id.  do  D.  Rogelio  Sáinz .... 

»  .  Tomasa  Bestard,  id.  do  D.  Andrés  Lamas . 

»  María  Graña,  id.  do  D.  José  Vázquez. ........ 

»  Elvira  Arana,  id.  cte  D.  Luis  Sorra.". . . . 

.  >  Concepción  Bollas,  id.  de  D.  Manuel  López. . . 
Aurora  García,  id.  do  D.  Emilio  Cupoiro. .... 
j*  ;Bosa  Placer,  id,  de  D.  Francisco  Díaz  Písete.. 
Josefa  Pedreño,  id.  de  D.  Eduardo  Martín .... 
:.  V.  María  Angustia  Amada,  id.  de  D.  Antonio 

Martínez  Goma.  . . . . . 

: Rosario  Ordóñez,  id.  de  D.  Jacobo  Rodríguez 
*.  Josefa  Lima  Quiiano,  id.  de  D.  Antonio 
'..A.,  Dolores  Martín,  id.  de  D.  Manuel  Catalán. . . . 

,  r.  * .  Antonia  Macías,  id.  do  D.  José  Gonzáloz. ..... 

‘  »  María  Rodríguez,  id.^do  D.  José  Alvarez. .... 

Señor  jiuérfaño  de  D.  Enrique  Ooiol . , .... ....... 

Doña  Dolores  Román,  viuda  do  D.  Lázaro  Roms.-.  . 

,  »  Teresa  Méndez,  id.  de  D.  ^Ivador  Granel. . . . 

•  Marta  !fertínez,id.  dcD.  JoaéSaezBarnet...- 

liviiMottes  Mifreu  el  decanto  ¿ei  pur  elm. 
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ACÜERDflS  OEL  CENTRO  DORANTE  EL  TRIMESTRE 


Se  5icord(>  pase  á  socio  do  {jousíón  fija  D.Mariaiiio  Piñoíro,  que 
así  ]o  ha  solicitado. 

Se  di(5  cuenta  dol  faUecimionto  do  D.*  Concepción  Pazos,  siendo- 
baja  on  el  concepto  do  pensionista. 

So  nombró  Secretario  á  D.  Gerardo  Prieto  on  relevo  de  D.,Juan 
Guzmíln,  que  por  ausencia,  cesa  on  dicho  cargo.  « 

A  petición  dol  interesado,  ha  sido  baja  definitiva  en  la  Sociedad,, 
el  socio  últimamente  mencionado. 

So  ciió  cuenta  do  haber  adquirido  4.(K)0  pesetas  nominales  do  la 
Deuda  interior.  ■  ’ 

So  acordó  alimentar,  para  el  próximo  trimestre,  el  descuento 
que  sufren  las  cuotas  que  imrcilmn  las  |)onsionistaa. 

So  acordó  el  ingreso  como  sócib  dol  maquinista  D.  Hennene- ‘ 
gildo  I..ópez  Simonot,  cuyos  derachos  empozarán  á  contarse  desde 
l.“  de  Enero  próximo.  :,i' 

So  nombió  Secretario  á  D.  Luis  Picos  Vízoot  en  relevo  dé  don 
Gerardo  Prieto,  quq  por  hábór  sido  brabarbado  cesa  en  dicho  c?argo, 
acordando  el  Centró  consto  on  acta  un  voto  do  gracias  por  ol  acieíto  < 
on  su  desempeño,  ' 

A  petición  del  interesado,  se  acordó  devolver  á  D.  José  Gerecoda 
de  los  Ríos  ol  capital  que  lo  corri^ponde,  con  el  dosqiiqntp  dol« 
16  por  100.  ,  ,  . ^  ::e  ‘  ' 


ÓE,I3E2>rElS 


14  de  Octubre  de  1903. — :Concediondo  -á  D.*  Frandteca .  Inabert ; 
Robora,  viuda  del  primor  maquinista  de  priracra  clase  .retirado 
D.  José  Bach  y  Dolprat,  la  pensión  del  Tesoro  do  937*50  pesetas^  : 
sean  los  25  céntimos  del  mayor  sueldo  disfrutado  por  el  causante 
durante  más  do  dos  años,  por  haber  disfrutado  más  de  2.000  pese¬ 
tas  de  sueldo  con  anterioridad  al  Decreto  Ley  do  22  de  Octubre  de 
ises.  -  '  ;  .  , 


Idem  de  Ídem. — Concediendo  á  D,»‘ Franciata,  Javiera  Navarro 
Martínez,  viuda  del  primor  maquinista  retirado  D.  Pablo  Mascaró 
Armongol,  la' pensión  anual  de  400  pesetas.  , 

Ideni  de  ídem. — Desestimando  instancia  de  D.*  María  do  la 


carnación  Saavodra  y  Graña  huérfana  del  torcer  inaquisíata  dcÁ' 
Fmilio,  en  solicitud  do  pensión.  " 

19  Je Liáraí.— Concediendo  al  segundo  maquinista  do  la  ^Armada 
p.  Joaquín  Pardo  Almagip,  ingroso.como<alumno  en  lá  Escuela  de 
Aplicación. 


DE  MAQUINISTAS  DE  LA  AHJIADA 


Orhiijc.— Concediendo  al  primor  maqmnista  D.  Félix  Ba¬ 
cila  Marconal,  dos  meses  do  licencia  para  asuntos  propios  en  Ferrol, 
(|UCuiindo  Qutorizndíi  ]íi  Suporiondíid  piittn  nprccinr  ol  momonto 
oportuno  en  que  debe  empezar  á  hacer  uso  de  ella. 

JJcHt  de  Disponiendo  que  do  los  Departamentos  do  Ferrol 

y  Cádiz  sean  pasaportados  tres  y  dos  primeros  maquinistas,  respec¬ 
tivamente,  para  continuar  sus  servicios  en  ol  de  Cartagena. 

Idem  de  ídem.— Disponiendo  que  so  invierta  el  número  do  plazas 
do  torceros  maquinistas  que  fijaba  la  Real  orden  do  14  do  Septiem¬ 
bre  asignando  en  su  lugar  nueve  plazas  para  ol  Departamento  do 
Cádiz  y  ocho  para  el  do  Cartagena. 

91  de  iJeia.— Concediendo  el  retiro  del  servicio  al  primer  maqui¬ 
nista  de  la  Armada  D.  José  Cereceda  y  do  los  Ríos. 

22  de  írfm.- Promoviendo  á  sus  inmediatos  empleos  á  los  prime¬ 
ros  maquinistas  D.  Juan  Caroró  Toimii  y  D.  Gerardo  Prieto  Barros. 

23  de  Ídem. — Dando  de  baja  definitiva  en  ol  Cuerpo  por  inútil, 
al  tercer  maquinista  de  la  Armada  D.  Manuel  Garrido  Rosas. 

25  de  ídem. — Disponiendo  que  en  ningún  caso,  dentro  de  un 
mismo  año,  puedan  disponorae  alteraciones  en  el  personal  de  má¬ 
quinas,  que  excedan  do  la  cuarta  parte  de  la  dotación  en  los  bu¬ 
ques  de  1.‘  y  2."  clase, 

20  de  ídem.— Desestimando  instancia  de  D."  María  del  Rosario 
Bolludq  y  Bohorquez,  viuda  del  primor  maquinista  retirado  don 
José  Romero  Meléndez,  en  súplica  nuevamente  do  pensión. 

Man  de  idScíá.— Desestimando  instancia  de  JD.*  Francisca  Monte¬ 
ro  Lago,  viuda  del  segundo  maquinista  D.  Genaro  Lolx)  Roibal,  en 
súplica  de  mejora  de  pensión. 

Jdcwi  Je /Je»».— Desestimando  instancia  doD.®  María  Martínez 
Vaíoro,  viuda  del  primer  maquinista  D.  José  Saez  Bamot,  en  soli¬ 
citud  de  i^nsión. 

Je /Jen».— Concediendo  mejora  de  retiro,  al  primor  maqui¬ 
nista  retirado  D.  Ramón  Fernández  Cárdenas. 

31  de  íJe?n.~Concediendo  al  maquinista  mayor  de  primera  don 
Ramón  Alíonsín  Sánchez,  dos  meses  de  licencia  por  enfermo  para 
Cádiz.  ’ 

4  Je  JVaytcwftre.— Concediendo  ol  retiro  del  %rvlcio,  al  primor 
róaquinista  D.  Manuel  de  Ja  Cerda  y  Merino. 

9  Je  I  Jem. — Desestimando  instancia  de  D.*  Marfa  Gerónima  Za- 
mprano  García,  viuda  del  torcer  maquinista  D.  Jotó  Martín  Car- 
^  aotócitud  de  pensión. 

JwÁí  laBB.— Disponiendo  que  para  todos  los  efectos  legales  se 
denominen  en  lo  sucesivo  indemnizaciones  do  mando  y  embarco 
las  que  venían  figurando  hasta  ahora  como  asignaciones.  El  obje-- 
:  lo  era  suprimir  m  dksscuonto  que  aolHu.las  mismas  se  Imco,  pero  no 
se  6tK|fi^uió.  , 

iJcín.— Aprobando  el  R^lamonto  y  cuaderno  do  máqui- 
Tita  Tno41%^»ónes  y  adiciones  propui^tas  á  los  artículos 
IK,  Si,  33  y  41  aprolmdo  por  RmI  orden  .do  9  de  Julio  de  1894. 
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J'j  ilf  A'bi'icm&ri’.— Concodiondo  ol  uso  de  In  medalla  do  Cuba  á 
favor  del  segundo  maquinista  D.  Ilical'do  Sanló  Fontola. 

‘4;idc  ultm. — Dosostimaudo  ¡nstanein  de  IM^ulia  Vera- Alfonso, 
viuda  dol  primer  marjuinista  D.  José  Pascual  Gatoll,  on  solicitud 
niicvainonto  do  pensión. 

Idem  de  irfcm.— Desestimando  instancia  do  D.‘  María  do  la  Con¬ 
cepción  Bollas  Urfn,  viuda  del  primer  maquinista  D,  Manuel  López 
Fernández  on  solicitud  do  mejora  do  pensión. 

de  tVíem.— Concediendo  el  uso  do  la  medalla  de  Cuba  á  favor 
dol  tei'ccr  maquinista  D.  José  Arnosa  Rey. 

i».*)  de  ídem. — Promoviendo  á  los  empleos  do  primeros  maqninis- 
ta.s,  ú  los  segundos  D.  ,íosó  do  la  Puente  y  Pozuelo,  D.  Cándido  San¬ 
tos  Pereira,  D.  Josó  Fornet  y  Ruiz  y  D.  Antonio  López  y  López; 
y  á  segundos  los  torceros  D.  Luis  Argoraino  Luacos,  D.  Francisco 
Manuel  Pita  y  Fernández,  D.  l^faol  Ortiz  y  Campos  y  D.  Antonio 
leíanos  y  Martín;  debiendo  quedar  colocados  on  ol  escalafón  don 
Luis  Argemino  Luacos,  inmediatamente  después  de  D.  Vicente  Mira 
y  Vivó  y  D.  Francisco  Manuel  Pita  y  Fernández,  inmediatamente 
después  de  D.  Aurelio  Fernández  Castro. 

r  de  Diciembre. — Concediendo  el  retiro  del  servicio,  al  primer 
maquinista  D.  Vicente  López  Osuna. 

19  de  ídem. — Concediendo  á  D."  Aurora  García  Casanova,  viuda 
dol  maquinista  mayor  do  primera  D.  Emilio  Cupoiro  Alvarez,  3a 
pensión  anual  do  626  pesetas.  ' 

81  de  ú/cm.— Promoviendo  al  empleo  de  torcoiiM  maquinlstesde 
la  Armada  á  los  26  aprendices  maquinistas  aprobados  con  las  me¬ 
jores  notas,  D.  Andrés  Fontenla  Paiucoira,  D.  Podro  García  Cutílla, 
D.  Antonio  Rodríguez  Campano,  D,  José  Sánchez  Avilfe,  D.  José 
Tejoiro  Conde,  D.  Bartolomé  Fernández  Baello,  D.  Manuel  Amores 
Canapora,  D.  Francisco  Izquierdo  GuíUén,  D.  Isidro  Pernfas  Ros, 
I).  Josó  M.®  Meca  Visso,  D.  Antonio  Fomot  Ruiz,  D.  Enrique  Fer¬ 
nández  López,  D.  Francisco  Rivero  Gutiérrez,  D.  Ildefonso  Aguilar 
Carrión,  D.  Modesto  González  Saealuga,  D.  Francisco  Ramírez  Gon¬ 
zález,  D.  Ixironzo  Salazar  Romero,  D.  José  Lorenzo  Otero,  D.  Ri¬ 
cardo  Ledo  Pérez,  D.  Manuel  Socb  Couto,  D.  Arturo  Hernáoz  Gon¬ 
zález,  D.  Juan  Alvai'iño  Vizoso,  D.  Pedro  AIraázán  Foraándmí;  dem 
Juan  Costea  Aguirro,  D.  Manuel  Docampo  Castro  y  D.  JeeS  Btót- 
quera  Pérez, 

23  de  ídem.— Disponiendo  paso  &  continuar  sus  servicios  á  este 
Departamento,  ol  maquinista  mayor  do  segunda  clase  D,  Josó  Fi- 
guoroa  y  López. 

Idem  de  ídem. — Disponiendo  que  oh  idsta  de  lo  solicitado  por  ol 
maquinista  mayor  do  primera  ciase  D,  Juan  Cuenca  y  Romero  pa¬ 
ra  que  so  señalo  edad  para  oí  retiro  forzoso  del  servicio  á  los  ma¬ 
quinistas  do  la  Armada  y  hallándose  on  estudio  un  nuevo  Regla¬ 
mento  para  el  Cuerpo,  se  tonga  en  cuenta  la  aspiración,  deí  reou- 
rronto,  para  loa  efectos  del  referido  Reglamento.^ 


^ccdótv 

Cuenta  Je  ingresos  |  gastos  otuiriJos  Jurante  el  cuarto  triiestre  Jel  año  actual, 


INGRESOS 


Ca|,ílal  l'ontio 

A  Ít(»pí>,)cr,  15  por  too.  J  de  »tinlíil. 

ri».  Cu.  fij.  Cu.  ¡  i'u.  Cu. 


Por  ciento  cincuenta  y  tres  cuotas  trimestrales. . 
Por  indemnización  de  perjuicios  ocasionados 
por  cantidades  facilii.adas  como  auxilio  á  va¬ 
rios  socios.. . . . . 

Por  devolución  de  cantidades  facilitadas  como 

auxilio  á  varios  socios . . . 

Por  el  cobro  de  cupones  de  63.500  pesetas  no¬ 
minales  de  la  Deuda  perpetua  interior  del 
4  por  1 00,  correspondiente  al  t.“  de  Enero 
de  190.I.,  con  el  descuento  del  20  por  100, 
depositados  en  la  Sucursal  del  Banco  de  Es¬ 
paña  en  la  Coruña . 

Por  el  Ídem  de  idenj  de  20.500  pesetas  id.  de  la 
id.  id.  id.  del  4  por  too,  correspondiente  a! 
i.“  de  Enero  de  1904  con  el  descuento  del  ai 

por  100,  depositados  en  Caja . .  . 

Facilitados  por  un  socio  sin  interés  alguno,  para 

compra  de  valores . . . 

Por  venta  de  BOLETINES . . . .  1 


2.926*12  5'<‘‘3S  «  3.442*50 


Suma. 


Existencia  anterior. . . 
Suman  los  ingresos. . . 


31 1*70 


7S5'99 


3-993*8» 

•  *  ’  —80*27 

3-9»3‘S4 


’  4»5‘79|  4'5‘79j 

»  »  I  311*70 


jj  5.080*00  5,080‘ooij 


»  162*75  162*75 

a  '  a  775*99 

37*50  ■  .  37*50 

553*88  5.658*54  10.205*23' 
»  187*99;  107*73, 

553*88  5-846*53  10.313*95; 


GASTOS 


Por  pensiones  del  cuarto  trimestre  á  setenta  y 

seis  señoras  pensionistas .  » 

Por  auxilio  á  varios  socios  . . .  554'6o 

Por  el  gasto  en  el  cobro  de  cupones  de  las  lámi¬ 
nas  depositadas  en  la  Sucursal  del  B.inco  de 

Esp.iña  en  la  Coruña.. . . a 

Para  satií-f  iccr  los  derechos  de  custodia  de  va- 
lore.s  de  la  Socieclad  depositados  en  la  Su¬ 
cursal  del  Banco  de  España  en  la  Coruña..  » 

Por  sellos  para  el  resguardo  de  dichos  valores.  » 

Por  pintar  el  rótulo  sobre  la  puerta  de  la  So¬ 
ciedad  . JO 

Remitido  al  Agente  en  Madrid  para  compra  de 

valores. . . 3,300*00 

Por  conducir  y  entregar  en  el  Banco  de  España 

3.200  pesetas,  ó  razón  del  I  por  100 .  » 


5-97 5‘SS 


140*20 

1*25 

22,50 


S-975‘5S 

554*60 


*6*55 


140*20 

1*25 

^2*50 

3.200*00 


1 

i 

C'tíjiiUll 

A  ímpaiíLT. 

ru.  Cu. 

iTi  por  líW 

Ptn.  Clf. 

I'omln 
(1c  vitulail. 

Pt».  Cu. 

lOTAI. 

PU.  Cu. 

¡  Por  contribución  del  BOLETIN  de  la  Sociedad 

j  correspondiente  al  cuarto,  trimestre  del  año 

i  actual . . . .  . 

n 

17*93 

17*90' 

;  Por  400  ejemplares  del  BOLETIN  núm.  103,  y 

I  sus  láminas. . . 

» 

102*00 

*» 

102*00] 

j  Por  una  caja  de  petróleo . . 

29*00 

♦» 

29*00' 

Por  alquiler  de  la  Casa  Sociedad,  correspon- 

1 

diente  al  cuarto  trimestre  de!  año  actual.. . . 

9 

134*95 

124*95 

Por  sueldo  del  Conserje,  correspondiente  al 

1 

id.  id  ...  . . . . 

90*00 

90*00 

1  Por  gratificación  al  Cartero  y  Vigilante  nocturno 

n 

8*00 

8*00 

Por  gastos  de  Secretaria  . . 

a 

27*60 

27*60 

Por  tubos  y  mechas  para  quinqué. . . 

00*65 

» 

0*65 

iS'uKiá . . . 

3.754*60 

567*25 

5.992' ro 

1 

10.313*95- 

Ingresot . 

3-9»3*54 

553*88 

5-846*53 

10-313*9.5 

Btitos.............. 

3-754*60 

567*25 

5.992*10 

1 0-3 13*95’ 

Difcre^ta.. . . . . 

158*94 

— »3*37 

—145*57 

Queda  imr  cojhímím  ^araV  de  Enero  de  1904 .... 

158*94 

—13*37 

—  >45*57 

1  1 

•) 

i 

Capital  que  posee  la  Sociedad  en  el  dia  de  la  lecha. 
-ElSr 


Ptas.  Cts, 


El  ti  metálico .  —  *  ********.*  ***.**- 

En  pagarés.. ....... .  j .  . . . . . 

En  títulos  de  la  Deuda  interior . . . . . . . 


,  27.482*78 

20.500*00 


-  BjipgfUftdg  tB  ta  SafiiMaat  dal  Banco  de  Esp^a  w  laCortiSa. 

Éñ  tfttito  de  la  Ihttdia  interior . . . 

•  El  Eantdj  31  de  Díciemhrc  de  1903. 


635.000*00 


.  JSi  |»rc8idente,  ; 

Aaiffai  Xilovormi. 


El  Contaclur, 

Mftifaol  Qtoro. 


I 

! 
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Círculo  de  Maquinistas  de  la  irmada 


Fig.a  4  Caldera  Dürr 


Fig.a  1 


Pulverlsador  «Urquhart» 


Pulverizador  «Anderson 


Fig.a  9 


lA  Flg.*  10 


■  (  I  ■ 

Pulverizad  or  (fOuyotn 


